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Modelos de prospectiva en infraestructura
Analisis estructural v balanced scorecard aplicados
en la planeacién de politicas de transporte
publico en Colombia
Daniel Torres-Gracia, PhD'

Resumen

Hste documento introduce un modelo que combina balanced scorecard y anilisis prospectivo
a través de tres aplicasvos: (1) analisis de zendencias bistdricas, (2) analisis de estado actual y efecto
de nuevas politicas, y (3) analisis de simulacion prospectiva. Los aplicativos combinan métodos
tradicionales de anlisis de tendencia historica, situacién actual y planeacion por escenarios,
con métodos de simulacion probabilistica de impactos cruzados soportados en andlisis
estructural matricial de relaciones causa-efecto entre pares de indicadores. El documento
explica las bases metodoldgicas del modelo de prospectiva y muestra sus resultados para
un caso piloto en el sector transporte. Los resultados incluyen tanto proyecciones de
variables estratégicas para el sector, como una descripciéon del rol de cada indicador en el
cumplimiento de politicas pasadas, actuales y futuras del sector. Estos resultados permiten
tortalecer los procesos de planeacién estratégica, toma de decisiones y evaluacion de la
infraestructura en Colombia y representan una metodologia de modelamiento prospectivo
util para formuladores de politica, planeadores, investigadores y consultores en diversos
sectores de la planeacién de infraestructura.
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I. | Origen y objetivos del proyecto

En afios recientes, la planeacién de la infraestructura en el ambito mundial ha estado
expuesta a grandes presiones de descentralizacion, globalizacion y participacién del
sector privado. Colombia, a pesar de contar con uno de los flujos de inversion en
infraestructura mas estables en América Latina en los ultimos veinte afios, no ha sido
ajena a dichas presiones, y registra caidas simultdneas en inversion publica y privada
en infraestructura desde 1997, frecuentes ajustes institucionales y regulatorios en el
sector, por lo cual se arriesgan sus estandares de calidad en el acervo fisico y la ope-
racién de los servicios de infraestructura. La infraestructura es la fabrica sobre la cual
se construye el desarrollo de una nacioén, sus relaciones productivas y el bienestar so-
cial. Trabajos recientemente promovidos por el sector publico, los gremios y la banca
multilateral, han promovido la construccién de una visién estratégica de mediano y largo
plazo para la infraestructura, en ellos se recomienda, entre otros aspectos, el mejoramiento
de la capacidad planificadora integral en las entidades publicas que disefian, implementan
y evalan las politicas de infraestructura en Colombia. Este proyecto tiene como objetivo
apoyar el mejoramiento de dicha capacidad en la DIES y la SAPSB? a través del disefio e
implementacion de tableros de mando soportados en modelos de analisis prospectivo, para
los sectores de agua potable, energia, telecomunicaciones y transporte. Tales tableros
simulan la dindmica de las politicas, programas y proyectos estratégicos del sector a
través de tres aplicativos:

o Andlisis de evolucion bistdrica: explica la dindmica en la evolucién pasada de una o mas
variables, como condicién esencial para entender su comportamiento actual. Se basa
en la identificacién clara de la(s) variable(s) que mejor desctibe(n) el fenémeno his-
torico por analizar, de las relaciones existentes entre dichas variables, y de las fuerzas
generales y causales que explican su comportamiento historico.

* Andlisis de efecto de nuevas politicas, programas o proyectos: explicalos cambios en la dinimica
y la tendencia actual de un sector, subsector u objetivo, como resultado de la imple-
mentacién de un nuevo proyecto, programa o politica; se basa en la caracterizacion
cualitativa y cuantitativa de la situacién actual del sector, subsector u objetivo —linea de
basey relaciones inter-variables—, asi como de la politica por implementar, el calculo de
ecuaciones descriptivas de la dindmica actual de dicho sector, y el analisis comparativo
entre matrices que desctiben la dinamica del sector antes y después del proyecto.

o Andlisis prospectivo: genera informacion cualitativa y cuantitativa Gtil para la formu-
lacién, disefio e implementacién de los futuros probables, posibles y deseables de .

? Direccién de Infraestructura y Energfa Sostenible (DIES) - Subdireccién de Agua Potable y Saneamiento
Bésico (SAPSB).



Planescion & Desarrollo XXXV | Fnero-junio 2000

un sectot, subsectot, setvicio, programa o proyecto de infraestructura en patticular;
para lograrlo se deben identificar las variables claves y su respectiva funcion dentro
de un proceso prospectivo, disefiar sistematicamente los escenatios futuros a partit
de las variables claves y construir una tipologia de tendencias de largo plazo segin la
dinamica futura enlos escenatios proyectados y el rol de las'vatiables claves en cada
escenario.

I1.| Elrol del analisis estructural y el balanced scorecard
en la planeacién de infraestructura en Colombia

El Analisis Estructural (AE) es una metodologia sistematica utilizada para estudiar
relaciones entre variables claves de un sector o de una politica, programa o proyecto
especifico. Permite identificar el rol que cada variable juega en el logro de objetivos pre-
establecidos a través de tres pasos generales; (1) construccion de matrices de relaciones
cualitativas y cuantitativas, (2) procesamiento matematico de matrices, y (3) analisis de
resultados. Los resultados del AE son valores de dependencia e influencia para cada una
de las variables analizadas, los cuales definen su rol dentro de la politica, programa o
proyecto al cual pertenecen.

Por su parte, el Balanced Scorecard (BSC) es una herramienta de gestién que permite a
una entidad, clarificar tanto su visiéon como su estrategia y trasladarlas en accidén con
base en tres ctitetios basicos: al mirarlos aisladamente, (1) los indicadotes financierosy
presupuestales tradicionalmente usados para evaluar el desempefio de un sector, pueden
lanzar sefiales engafiosas sobre las acciones por tomar, (2) una visién balanceada de
dicho desempefio debe considerar mediciones relacionadas con los clientes, los proce-
sos internos y los aspectos técnicos del sectot. (3) los sectores con mejor desempeflo

cuentan con sets balanceados de mediciones y conectan estrategia con accion.

El papel del balanced scorecard y el analisis estructural en la planeacién de infraestruc-
tura en Colombia, emetge al integrar el primero como herramienta de visualizacién y
seguimiento del comportamiento de variables claves del sectot, con el segundo como
herramienta de analisis de tendencias historicas, efecto de cambios de politica en la
situacién actual y escenatios de potencial desarrollo futuro. A partir de dicha integra-
cion, las tendencias histéricas son evaluadas combinando métodos tradicionales que
estudian la evolucién individual de variables sectotiales claves, con procedimientos
de analisis matricial, basados en las relaciones causa-efecto existentes entre pares de
indicadores. De otra patte, el efecto de cambios de politica en la situacién actual de un
sector, utiliza el analisis estructural para caracterizar tanto la situacién actual como los



Modelos de prospectiva en infracstructura | (5-101)

parametros de la politica por implementar, y determina su efecto comparando el rol
de las variables claves del sector antes y después de la implementacién de la politica.
Finalmente, los escenarios futuros pueden estudiatse bajo un enfoque sistematico, que
combina criterios basados en el analisis estructural y el analisis de impactos cruzados
como mecanismos para identificar los escenarios probables ylimitar el analisis sobre los
escenarios con mayor probabilidad de ocurrir. Estos tres aplicativos permiten combinar
tanto el criterio del analista como la informacion secundaria sectorial, dentro de un
analisis matricial integral, y contar con una poderosa herramienta de analisis interno
para apoyar la formulacién, el disefio, la implementacién y la evaluacion de politicas,
programas y proyectos de participacién privada o publica en infraestructura dentro de
la DIES y la SAPSB.

III. | Analisis de evolucién histérica que van mas alla de
simples tendencias

El analisis de evolucién histérica es el primer aplicativo del modelo y consiste en un
grupo de analisis del tipo “de ddnde venimos” que combina métodos tradicionales de
revisién de series historicas, en el cual cada uno de los indicadores que describen al
sector se analiza de forma independiente, con procedimientos propios del AE que
estudian de forma sistematica las relaciones causa-efecto entre todos los pates posibles
deindicadores del grupo establecido preliminarmente en los analisis tradicionales. Los
tres pasos generales de este aplicasvo son:

e Identificar las variables que mejor describen al sector o el fendmeno por analizar.
* Identificar las relaciones entre dichas variables.

* Reconocer las acciones de corto plazo que tomen mayor ventaja de las tendencias
identificadas.

A. Identificacién preliminar de variables

El proceso se inicia una vez identificadas las # variables tradicionalmente usadas para
describir la evolucion del sector analizado y recolectadas sus respectivas seties historicas.
Se recomienda trabajar con seties anualizadas con petiodos de informacion disponible
minimo de 4 afios teniendo en cuenta tanto la precisién y necesidades del proceso de
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Balance de variables segtin el aspecto o dimensién que miden

infraestructura.

Aspecto
. p .. Definicion
o dimension
Financiera Consecucién, administracién, ejecucién y evaluacién de los recursos financieros

publicos o privados para el desarrollo de las politicas, programas y proyectos de

sector.

Clientesy grupos de | Efectos sobre los usuatios de la infraestructuta o sobre las entidades que forman
interés parte de los grupos de interés de un sector de infraestructura en particular, y que
son resultado directo del desarrollo de las politicas, programas y proyectos del

Procesos internos [ Aspectos técnicos, regulatotios, de politica o institucionales necesatios para mejorar
(gestion) la calidad de los setvicios de infraestructura.

Tabla 1 (continuacion)
Balance de variables segtin 1a fase del proceso que miden

se hace.

do por las dreas de
éxito y los objetivos,
asi como qué hacer
para mejorar lo que

Fase I’la'zo Ob]e_t 0, fle Ejemplos
asociado medicién
Insumo Corto Recursos para alcanzar | - Inversiones publico-privadas
las 4reas de éxito (te- | - Estado actual de infraestructura
mas clave) y objetivos | - Entidades y recursos humanos que gestio-
de cada sector. nan politicas, programas y proyectos
- Equipos, o tecnologia disponible
- Materias primas y materiales usados
- Demanda de servicios publicos
- Plan de Desarrollo, Conpes de politica, otros
documentos relacionados
Actividad Corto - mediano | Lo que se estd hacien- | - Politicas, programas y proyectos

- Seguimiento fisico-financiero
- Obras fisicas

- Gestién de procesos

- Conpes de seguimiento

- Recursos comprometidos

mejorar

Resultado Mediano-largo * | El logro de los obje-
' tivos de cada 4rea de
éxito y lo que falta por

- Proyectos ejecutados

- Conpes de evaluacién o ajuste de politicas

- Servicios prestados, mejorados, ampliados, etc.

- Mas eficiencia, competencia o recursos

- Estrategias camplidas

- Logro de objetivos de politicas, programas
y proyectos

- Recursos ejecutados

10
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Tabla 1 (continuacion)

Balance de variables segtin la fase del proceso que miden

Fa Plazo Objeto de Eempl
s¢ asociado medicion jemplos
Impacto Largo Los efectos para el | - Mis calidad-capacidad de infraestructura

sector y los grupos de | - Mejor operacién-prestacion de servicios
interés debidos a los | - Costos eficientes

resultados alcanzados, | - Mas invetsion privada

e indicaciones sobre | - Empresas competitivas

cémo anticiparse pata
alcanzar impactos es-
pecificos.

El balance de variables identificadas entre los cuatro aspectos y las cuatro fases indica-
das en tabla 1 tiene dos grandes ventajas; por un lado permite incluir evaluaciones de
eficiencia, gestion, resultados o impactos*, como parte de andlisis de evolucion histérica.
De otro lado, adelantar evaluaciones de corto, mediano o largo plazo.

B. Relaciones de causacién entre variables

Una vez identificadas las # variables que mejor desctiben al sectot, el objetivo es cons-
truir una matriz # x # que representa las relaciones causales entre todos los posibles
pares de variables, a partir del promedio ponderado entre una matriz cualitativa y otra
cuantitativa. La primera se elabora incluyendo un nimero entero entre 0 y 3 en la casilla
de interseccién de cada par de variables analizadas (7, ), segin el analista considere si
existe una influencia directa de la vatiable 7 sobre la variable . La segunda se elabora
incluyendo un nimero racional entre -1 y 1, correspondiente al coeficiente R Pearson
pata el par de vatiables (z 7)°. Luego se da un factor de pondetacion relativo a los crite-
rios cualitativos y cuantitativos a juicio del analista, de esta forma se obtiene la matriz
ponderada inicial. En esta matriz, la sumatoria de columnas es una medida del grado
de Influencia que cada indicador tiene sobre las demas variables del sector, mientras la
sumatoria de filas indica su nivel de Dependencia o qué tan sensible es dicho indicador
a cambios en los demds indicadores del sectot.

* Estas evaluaciones se realizan a partir de indicadores que analizan relaciones del tipo resultado/insumo (eficiencia),
resultado/actividad (gestion), resultados/insumo (tesultados), impacto / insumo; impacto/tesultado (impacto).

> 0 = no existe tal relacion; 1 = la relacién es débil; 2 = la relacién es media; 3 = la relacion es fuerte

¢ R Pearson describe la correlacion de la varianza de i con relacion a la varianza de /. Se recomienda usar R Pearson
por la simplicidad en el calculo y la menor demanda en la calidad de informacién para generar coeficientes
representativos.

77
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Diagrama 1
Matrices de analisis estructural

Matriz cualitativa inicial

Existe una influencia directa de la variable 7 sobre la variable ;2
0 = no existe; 1 = si existe y es débil; 2 = si existe y es media; 3 = si existe y es fuerte

Matriz cuantitativa inicial

12

0,3317
0,3317 1,0000 0,7717 0,2285 0,0187
0,1664 0,7717 1,0000 0,4264 0,1469
0,0001 0,2285 0,4264 1,0000 0,5352
0,0088 0,0187 0,1469 0,5352 1,0000

Grado de correlacion de la varianza de 7 con relacion a la varianza de j
Entre més cerca de 1 6 -1, mayor grado de correlacion
Entre mas cerca de 0, menot grado de correlacion

Factor de ponderacién

Matriz ponderada inicial Cualitativo 50%
Cuantitasvo 50%
i ; 13 135 | Infuencia

1,81E+20 2,91E+20 2,49E+20 4,52E+20 4,64E+20 1,64E+21

2,51E+20 4,04E+20 3,45E+20 6,28E+20 6,44F.+20 2,27E+21

2,698420 4,32E+20 3,69E+20 6,71E+20 6,88E+20 2,43E+21

1,02E+20 1,63E+20 1,40E+20 2,54E+20 2,61E+20 9,20E+20

3,93E+19 6,31E+19 5,40E+19 9,82E+19 1,01E+20 3,55E+20

8,42E+20 1,35E+21 1,16E+21 2,10E+21 2,16E+21
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Sielvalordeinfluenciay dependencia de cada indicador se grafica en.un plano cattesiano, la
posicion relativa de éste frente alos demas permite identificar surol dentro del sector. Sin
embargo, el plano cartesiano de la matriz ponderada inicial, sélo muestralas diferencias
entre los indicadores con roles mas extremos entre si (Le. dominante vs. dependiente) y
no permite ver diferencias sutiles pero importantes en el rol de otros indicadores. Por
eso, la siguiente-y ultima fase pata identificar las relaciones entre vatiables, es precisa-
mente revelar aspectos relacionados con el papel jugado por ciertos indicadores dentro
del sector y que no pueden deducirse facilmente a través de la metodologia aplicada
por los analisis tradicionales de evolucion histérica de un sector. Para lograr esto, el
analisis estructural maximizalas diferencias sutiles entre los indicadores elevando 7-veces
la matriz ponderada inicial y construyendo el plano influencia-dependencia a partir de
las sumatorias de dicha matriz (diagrama 1).

El rango de posibles variaciones en el par de valores de influencia y dependencia para
cadaindicadot, define su posicién relativa dentro del plano y dicha posicion representa
el rol del indicador para el sector de un grupo de seis roles posibles parametrizados:
dominante, dependiente, de conflicto, autbnomo, estandar o marginal (grafico 1).

Grdfice 1
Plano influencia-dependencia del analisis estructural
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C. Acciones de corto plazo que optimizan tendencias identificadas

Una vez construido el plano influencia dependencia, los indicadores ubicados dentro
de cada rol, guardan un rango de caracteristicas comunes que determinan no sélo el
papel jugado dentro del sector, sino que revelan las estrategias y acciones que optimizan
el uso de dicho rol. Estas acciones de corto plazo permiten:

= maximizar relaciones costo-beneficio hacia el logro de los objetivos del sector o de
una politica de éste,

= identificar variables conflictivas para monitorear los efectos que acciones directas
pueden tener sobre ellas,

= reconocer variables del sector quepor su autonomia pueden ser excluidas de andlisis o sobre las
cuales se pueden tomar decisiones directas sabiendo que no afectaran la dindmica del sector.

La forma tradicional de adelantar analisis del tipo ¢de dinde venimos? es basicamente des-
criptiva; no s6lo no permite este tipo de analisis, sino que la informacion generada no
otienta directamente acciones ni decisiones sobte el sector, las cuales usualmente resultan
deinterpretaciones indirectas de los resultados descriptivos hechos por el analista. Es por
lo anterior que acciones de corto plazo como las ya mencionadas, al ser orientadas sobre
variables especificas de un sector con un conocimiento a prioti de su comportamiento en
torno a dichas acciones, representan una ventaja competitiva de pensamiento pre-activo y
accion pro-activa paralos analistas y planificadores que las toman, y constituyen uno delos
valores agregados mas importantes de construir analisis de evolucion histérica usando el
modelo propuesto. La tabla 2 resume la interpretacion general que se puede hacer del rol
de cada indicador segin su posicién dentro del plano influencia-dependencia, asi como
el amplio espectro de acciones y decisiones que pueden orentar al analista a partir de
dicha interpretacion. El diagrama 2 sintetiza el proceso detallado del aplicativo de analisis
de evolucién histérica, incluidos sus insumos basicos, los procesamientos necesarios de
informacién, al igual que los resultados y bases de datos generados.

De acuerdo con lo anterior, los resultados generados por este aplicativo conforman
una explicacion detallada de la evolucion histérica y de los porgués de dicha evolucion.
Estos resultados se clasifican en tres grandes grupos:

v Evolucion general del sector: resultados que incluyen informacién sobre las tasas de cre-
cimiento de los indicadotes seleccionados.

o Ewvolucion cansal primaria: resultados acerca de los indicadores que mas influyeron en
las tasas representativas de la evolucién general, asi como resultados relacionados
con el rol y las acciones recomendadas para estos indicadores.

® Evolncion cansalsecundaria: resultados relacionados con los indicadores que mas incidieron en
la dinamica de los identificados como causas primarias delas tasas de crecimiento, asi como
resultados relacionados con el rol y las acciones recomendadas para esos indicadores.

14
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Tabla 2
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Rol de un indicador a partir del analisis estructural.
Interpretacion y acciones recomendadas

Dominante-

(Cuadrante 1 6 supetior
izquierdo del plano influencia-

Losindicadores ubicados en este cuadrante
también se conocen como indicadores sz0-
trices o de entrada. Son de alta influencia para
el objetivo o sector al cual pertenecen. Su

Todas las acciones que busquen grandes cambios

para el sector o objetivo.

Acciones para lograr ajustes de corto plazo.

(Cuadrante 4 ¢ inferior derecho
del plano influencia-dependencia)

dependencia) comportamiento poco dependede cambios | A cciones que maximicen relaciones costo-benefi-
en otros indicadores y se pueden considerarr| (g sobye el indicador directamente afectado.
como los indicadores explicativos que con-
dicionan el resto del objetivo o sector. Acciones ‘que busquen afectar los indicadores
dependierites o ubicados en la zona 4.
Estos indicadores ‘cambian poco si otros indica-
dores dentro del objetivo cambian.
Dependiente Los indicadores ubicados en esta zona | Sonlos mas faciles de cambiar a través de ajustes en

también se conocen como (indicadores de
resiltado). Contrario a ser influyentes denwo
delsector, su comportamiento es altamente
dependiente de la dindmica de otros indi
cadores, particularmente aquellos ubicados
en la zona de poder y conflicto.

los indicadores en zonas de entrada o conflicto.

No se recomiendan acciones directas sobre ellos,
pues éstas pueden generar solo cambios marginales
denwo del objetivo.

Los cambios sobre ellos se deben generar a
través de acciones en indicadores dominantes o
de conflicto.

Sus cambios, aunque logrados por efecto indirecto
de otros indicadores, demandan menos recursos
financieros, humanos y técnicos, pero no generan
las mejores relaciones costo-beneficio que se
pueden obtener para el sector.

Por su alta tendencia al cambio, se deben monito-
rear peridédicamente para evitar que esos cambios
afecten el logro de objetivos del sector.

Conflicto

(Cuadrante 2 ¢ superior derecho
del plano influenci a-dependencia)

Los indicadores ubicados en este cuadrante
también se conocen como indicadores de
enlace. No solo influyen considerablemente
dentro del objetivo o sector al cual pertene-
cen, sino que su comportamiento depende
mucho de la dindmica de otros indicadores.
Acdones o decisiones directas sobre estos
indicadores pueden tener repercusiones
sobre los demids indicadores y, a su vez,
generar efectos en cadena sobre s mismos
que pueden amplificar o desactivar el efecto
de las acciones iniciales (razon por la cual
la zona se denomina de conflicto). Si se
sittian en el eje bisectriz del plano motridi-
dad-dependencia, también denominado eje
de la importancia estratégica, su dominio y
conwol se vuelve prioritatio. Debido a su alta
vulnerabilidad el conaol sobre estos indica-
dores deber ser considerado eswatégico.

Son indicadores de cuidado pues igualmente
afectan a otros indicadores y se dejan afectar por
cambios ocurridos en otros indicadores.

No se deben tomar acciones directas sobre
ellos si se busca obtener cambios controlados y
escalonados.

Por su alta vulnerabilidad a afectar y ser afectados,
se deben monitorear perdddicamente.

Entre mids cerca estén del eje bisectriz, deben ser
monitoreados con mayor detalle.
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Tabla 2 (continuacion)

Rol de un indicador a partir del analisis estructural.

Interpretacion y acciones recomendadas

Auténomo

(Cuadrante 3 6 inferior izquierdo
del plano influencia-dependencia)

Influyen poco dentro del objetivo o sector
al cual pertenecen y su dindmica poco
depende del comportamiento de otros
indicadores dentro del objetivo. Estos
indicadores se caracterizan por poseer
una gran inercia, su tendencia tiende a
mantenerse de ferma independiente a la
dinimica del objesivo o sector con el que
mantienen muy poca relacion en general.
Se consideran los pesos pesados del sector,
pues sus procesos de cambio son lentos y
prolongados en el tiempo y para remove -
los e's necesario un cambio estructural en
elsector. Enla medida en que su desarrollo
es relasvamente auténomo se les podsia
obviar del anlisis prospectivo del sector
sin mayores cambios en éste.

Son los indicadores mds independientes y los que
menos influyen en el logro del objetivo.

Su tendencia es ms inercial que ajustable a través
de cambios en otros indicadores del objetivo.

Generar ajustes en ellos, implica cambios estruc-
turales, costosos y sus resultados sélo se verdn en
ellargo plazo.

No cambian si otros indicadores dentro del ob-
jetivo cambian, por lo que se pueden considerar
excluibles como vasiables dependientes en ejerci-
cios de modelacién prospectiva.

Por su baja tendencia al cambio en el corto plazo,
usualmente no requieren monitoreo permanente.

Estandar

(Alrededor de eje bisectriz de los
cuadtantes 1, 2, 3 y 4 del plano
influencia-dependencia)

Los indicadores ubicados en esta zona
también se conocen como indicadores
del pelotgn. Tienen niveles de influencia
y dependencia cercanos al promedio del
objetivo o sector. No son determinantes
para definir €l rumbo del sector, aunque
su relevancia tampoco es despreciable
dentro de ¢l

Indicadores que estin en un punto intermedio de
relevancia para el objetivo; ni se pueden considerar

estratégicos, ni se pueden despreciar.

Entre més cerca estén del eje bisecttiz, sus ac-
ciones deben ser monitoreadas con mis detalle
teniendo cuidado de los potenciales efectos de su
rol, sea este dominante,dependiente, de conflicto
0 auténomo.

Se pueden eliminar en ejercicios de modelacion
prospectiva en caso de generar resultados in-
consistentes.

Marginal

(Extremo inferior izquierdo del
cuadrante 1)

Los indicadores ubicados en esta zona tam-
bién se conocen cemo indicadores excluibles.
Tienen los més bajos niveles de influencia
y dependencia de todo el sector porlo cual
deberdan ser excluidos como sus variables
representativas.

No se recomienda ningin tipo de accidén que
busque cambios dentro del objetivo.

Solo se recomiendan acciones indirectas que pro-
vengan de otro sector o que no busquen cambiar
cl sector analizado.

Si se llegan a tomar acciones sobre ellos, sus
resultados no se verin dentro del sector, y sus
efectos no alterardn la dindmica de los mismos,
por lo cual pueden considerarse como acciones
distractoras.
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. Diagrama 2 :
Proceso para el analisis de evolucion histérica mediante analisis estructural
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IV. | Analisis de efecto de nuevas politicas que orientan
acciones directas

El estudio del efecto potencial que puede tener sobte un sector, la implementacion de
nuevos Proyectos, Programas o Politicas (PPP), es el segundo componente del modelo.
Consiste en un grupo de analisis del tipo “ddude estamos”y ”para donde vamos,” basados
en el estudio de cambios tanto en las relaciones presentes entre indicadores cuando
nuevos PPP son considerados, como de la tendencia a futuro de dichos indicadores. El
aplicativo permite adelantat la caractetizacién cualitativa y cuantitativa de la situacién
actual del sector (linea de base y relaciones inter-vatiables), asi. como del PPP por im-
plementar, el calculo de ecuaciones descriptivas de la dinamica actual de dicho sector, y
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el estudio comparativo entre matrices de analisis estructural que describen la dinimica
sectorial antes y después de la implementacion del proyecto.

Los insumos del analisis pueden ser PPP, y su efecto puede ser estimado a nivel de
sectot, de una polisca o de un proyecto en particular segin las necesidades del analista.
Para su implementacion es necesario desarrollar los tres pasos siguientes:

e Caractetizar la situacién actual.
* Caracterizar el PPP por implementar.
¢ Analizar el efecto del PPP en la dinamica actual del sector.

A. Caracterizar la situacion actual

Elobjetivo es representar a través de un grupo de variables selectas, la situacién actual
del sector sobre el cual se quiere estimar el efecto del PPP, asi como el rol de dichas
variables dentro del sector umlizando matrices de analisis estructural. Dado que se
busca dar una visién balanceada del sector, el proceso de seleccion de las variables
mas representativas es el mismo que se indicé en la fase de identificacién preliminar
de variables del analisis de evolucion historica (seccion HILA).

B. Caracterizar el proyecto, programa o proyecto por implementar

La caracterizacién del PPP por implementar no es otra cosa que su desctipcion en
términos de los indicadores seleccionados en el paso anterior; es decir, en términos de
los mismos indicadores que describen la situacién actual del sector. Para esto se deben
identificar los indicadores del sector afectados directamente afectados por el PPP y
expresar este ultimo en términos de tales indicadores.

En general, todo proyecto de infraestructura puede ser representado en términos de
indicadortes financietos, de operacién, de stock o de desatrollo institucional’. Se trata pues
de identificar las variables descriptoras de la situacién actual que estan representadas
en cualquiera de las cuatro categorfas mencionadas.

La construccién de una nueva carretera, pot e¢jemplo, se puede tepresentar a través
de dos indicadores generales: inversion y longitud. La primera expresada como series

7 Para metodologfas de construccion de balanced scorecard en infraesweactura ver; Planning and perfomance in infrastructure,
DPPC-University of Bradford (Torres-Gracia, 2001); Does planning pay to perfom in infrastructure?, Archivos de Economia
Nuam. 206 DNP-DEE (Torres-Gracia, 2002).
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anualizadas de inversién segun los flujos previstos por el proyecto, y la segunda por
longitudes fisicas correspondientemente construidas cada afio. Al considerar el efecto
de este nuevo proyecto sobre el estado actual del sector carretero, las variables que
representan dicho estado deben considerar indicadores de inversion y longitud de la
red, los cuales seran directamente afectados por los nuevos flujos de inversién de la
carretera en cuestion y por los nuevos kilémetros que el proyecto aporta a la red de
catrreteras al finalizar cada afio.

Proyectos asociados a la construccion de obras de servicios publicos por su parte —agua
potable, energfa, telecomunicaciones—, siempre pueden ser catactetizados a través de indi-
cadores de inversién, de aumento en cobertura o de mejoramiento en indices del servicio.

C. Analizar el efecto del PPP en dinamica actual del sector

Una vez el sector y el programa a implementar estan representados por un set de varia-
bles, el siguiente paso es calcular el efecto del segundo sobre el primero. Para lograr esto
el modelo caracteriza la dindmica actual del sector a través de un grupo de ecuaciones
que la describen desde tres puntos de vista: el comportamiento histérico de dichas va- 7
riables, las relaciones de causacion entre ellas y la tasa promedio de crecimiento anual
de las mismas. Esto busca que la caracterizacion matematica del sector en la actualidad
sea una combinacién de lo que fue el sector con lo que es hoy dia. Para cada indicador,
se calcula como un promedio aritmético de los valores generados por tres ecuaciones
estimadas segtin los siguientes critetios:

* Bcuaciones basadas en el comportaniiento histdrico: suponen que el comportamiento actual
del indicador es una proyeccién de su comportamiento historico. La curva de mejor
ajuste histérico para cada indicador se selecciona como la curva que registre el mayor
valor absoluto del R de Pearson calculado para todos los pates posibles de indicadores
que desctiben el sector analizado’. Las cutvas seleccionadas se encuentran entre las
siguientes opciones'*:

- Ajuste lineal; y =mX + b
- Ajuste logaritmico; y = mL#zX + b

- Ajuste potencial; y = mXP®

- Ajuste exponencial; y = mé™
- Ajuste polinomial de grado n; y = m X* + m,X*' + m,X**...+ m X + b

¢ Dado que valor alto de R2 no repsesenta un alto grado de causacion, al analista debe revisar entre las curvas las que
presenten mayor valor de R2, las que representen una proyeccion factible del indicador analizado.

? Donde: y es el indicador proyectado, X es el aflo de proyecciony, 7y & son constantes de ajuste. Para el ajuste polinomial
se utilizaron valores de # entre 2 y 5. El analisis se adelanta usando aplicativos graficos de Microsoft Excel.
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* Ecnaciones basadas en las relaciones enire variables: supone que el comportamiento actual
del indicador esta representado por una funcién donde la variable independiente es
el indicador del sector que mas influye en dicho comportamiento. Este indicador es
el que tiene el mayor valor de la escala de causacion dentro de la matriz de analisis
estructural para el indicador analizado. Para encontrarlo, el modelo lleva a cabo el
siguiente procedimiento:

a) Construccion de matriz de analisis estructural de los indicadores que desctiben
el sector (n-ésima matriz ponderada (diagrama 1).

b) Seleccion en dicha matriz de la columna cotrespondiente al indicadot por analizat.

) Seleccién del mayor valotr numérico de dicha columna.

d) Chequeo de causacién: revisa si el indicador de la fila ala que cotresponde el valot
seleccionado en el paso anterior, representa una correlacion factible a juicio del
analista, con el indicador por analizar.

e) Siseconsidera factible, se seleccionala curva de mejor ajuste analizando las mismas
cinco opciones de ecuaciones descritas anteriormente.

f) Sino se considera factible, se selecciona el segundo valor mayor dentro de la
columna en cuestiéon de la matriz de analisis estructural, se revisa la factbilidad
de correlacién con el indicador analizado y se repite el procedimiento anterior
desde el paso (¢) de forma iterativa hasta encontrar la curva de mejor ajuste.

Esta curva supone que el comportamiento futuro del indicador depende de la relacion
que éste ha tenido con el indicador del objetivo que mas lo ha afectado cualitativa y
cuantitativamente en el pasado. Cuando este critetio no permite identificar una curva
factible de ajuste causa-efecto, se recomienda aplicar el mismo procedimiento enunciado,
peto sobre la matriz cuantitativa de andlisis estructural'.

e Tasa promedio de crecimiento anual supone que el comportamiento actual del indicador
esta dado por la proyeccion de su tasa de crecimiento promedio para el perfodo de
informacion disponible, multiplicado por un factor X-veces'' de dicho crecimiento
historico, establecido a criterio del analista'?.

El diagrama 3 resume el proceso detallado del aplicativo de anlisis de efecto de nuevas
politicas, pregramas o proyectos, incluidos sus insumos basicos, los procesamientos
necesarios de informacion y los resultados y bases de datos generados.

1* Esta mautiz corresponde a la formada por los valores del R Pearson denwo del andlisis estructural cuantitawvo (matriz
cuantitativa inicial del diagrama 1).

! Este factor es igual a 1 cuando se quiere asumir la proyeccion igual al crecimiento historico previo.

' Este criterio corresponde al método tradicional de prospectiva por escenarios de crecimiento, en el cual se supone
un comportamiento futuro del indicador a criterio del analista, y no necesatiamente ajustado a un comportamiento
histérico o a un andlisis de causacion con otros indicadores.
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Diagrama 3
Proceso analizar el efecto de nuevas politicas,
programa o proyectos usando analisis estructural
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De acuerdo con lo antetior, el efecto de un nuevo programa dentro de la dindmica de
un sector, es el resultado de combinar su situacién actual, representada por un grupo
selecto de indicadores, la evolucidn histérica de dichos indicadores y las relaciones de
causacion entre ellos. Dos aspectos importantes se deben tener en cuenta en relacién
con este segundo aplicativo del modelo; (1) los métodos tradicionales de analisis de
factibilidad, estudian el proyecto como unidad aislada del sector sobre el cual se im-
plementan; este aplicativo permite tener cuenta la interaccién del proyecto analizado
sobre el sector; y (2) no existen modelos equivalentes que generen resultados medibles,

21



Madelos de prospectiva ea infraestructaral (5-101)

N
N

acerca del efecto que la implementacion de un PPP, puede tener sobre el sector en el
cual se prevé dicha implementacion.

V. | Analisis prospectivos que recomiendan, orientan y
conducen hacia futuros desarrollos

El analisis de prospectiva es el tercer y ultimo aplicativo del modelo. Se basa en el uso
del analisis estructural y de la planeacion por escenarios paraidentificar futuros posibles
de un sector, y en el analisis de impactos cruzados probabilizados, para seleccionar
de los futuros posibles, los escenarios factibles con mayor probabilidad de ocurrir.
Al igual que los dos aplicativos antetiotes, éste permite la combinacion flexible petro
sistematica de criterios cuantitativos soportados en informacién duray aspectos cuali-
tativos soportados en el criterio del analista. Para explicar su metodologfa de calculo es
importante definir sualcance en el marco de cualquier ejercicio de analisis prospectivo
de un sector de infraestructura, el cual tradicionalmente pasa por el analisis de cinco
preguntas basicas; (1) squién soy yo dentro del sector? —rol como entidad—; (2) scuales
son los futuros posibles del sector? —sgué puede ocurrird—; (3) squé politicas, programas
o proyectos son necesatios para llegar a dichos futuro? —sgueé se puede hacer?—; (4) écuales
son las estrategias para implementar dichas politicase —squé voy a hacer yo?—y finalmen-
te; (5) gcual es el plan de accion? —emo voy a hacerlo?— . El modelo disefiado ayuda a
responder las tres primeras preguntas. Las dos tltimas son responsabilidad directa e
indelegable de los analistas que lo utilizan.

Al tener en cuenta que la incertidumbre sobre los posibles futuros, crece exponencial-
mente cuando la informacién disponible es incompleta y, por lo tanto, no es posible
cuantificar la probabilidad real de que ocurran real de dichos futuros, algunos ejercicios
recientes de analisis prospectivo efectuados en el DNP, concentran su atencién en la
construccién preliminar de consensos sobre los desarrollos futuros deseados y limitan
el nimero de escenarios, utilizando el criterio de los responsables directos del ejercicio
prospectivo. El aplicativo desarrollado presenta un enfoque diferente y complementatio,
pues a pesar de reconocer la. representatividad social que tiene el consenso, también re-
conoce la subjetiv'idad en sus criterios técnicos. Por esta razén propone una herramienta
que sistematicamente va reduciendo el universo de futuros posibles a partr de analisis
de impactos cruzados probabilizados, pero reduce el enfoque netamente cuantitativo

* Adaptado de Godet, Mounui, Meunier & Roubelat (2004) Scenarios and strategies: a toolbox: for problem solving. Laboratoire
d’investigation en Prospective, Stratégie et Organisation. Cahiers de LIPSOR. LIPSOR working papers. Special Issue.
Paris, 2004.



Planeacicn & [De ORIV

que este proceso podria tener, al incorporar los criterios cualitativos de un analista o
un consenso de analistas, dentro del proceso de filtracién de escenarios futuros.

Para implementar el enfoque expuesto, el aplicativo desatrolla cuatro pasos:

¢ Definir las variables clave para modelacién prospectiva usando analisis estructural y
tetrospectivo. '

» Construir un diagnostico de las variables claves utilizando analisis PEST, analisis
SWOT" y anilisis de macro-tendencia (modelo de las cinco fuetrzas de Porter).

* Disefiar los escenarios posibles y factibles utilizando analisis de tendencias de peso,
analisis morfologico y planteando las hipdtesis de desarrollo factible.

e Identificar alternativas de accién, comparando matrices de analisis estructural entre
escenarios.

A. Definir variables clave para la modelacién prospectiva

Son muchas las variables que pueden considerarse relevantes al construir un escenatio de
prospectiva. El objetivo de este paso es facilitar su seleccion combinando analisis estruc-
tural y analisis retrospectivo. El analisis estructural permite una primera aproximacion
a las variables claves para la prospectiva a partir de tres criterios: ubicacién en la zona
del plano influencia-dependencia®, tipo de indicador', y calidad de la informacion"’.
Este proceso permite identificar la tendencia historica de las vatiables claves extraidas
del analisis estructural como criterio base para un potencial escenario de desarrollo, y
ayuda a controlar la influencia que para los analistas tiende a tener el comportamiento
actual de dichas vatiables en la visualizacion de escenatios futuros asociados a ellas'®.
Para adelantar este proceso se seleccionan las variables mas representativas de igual
manera que se indic6 en la fase de identificacion preliminar de variables del analisis de
evolucion histérica (seccion 111, A) y sobre el plano influencia-dependencia obtenido

' Por sus siglas en inglés son: Anélisis SOWT (strenghts, oportunities, weaknesses, tretas); Analisis PEST (political,
economic, social, technological).

'* En su orden de importancia, incluye los indicadores ubicados en la zona de poder —o indicadores dominantes—, zona
de enlace —o indicadores de conflicto— y zona de resultado —o indicadores dependientes— - (grafico 1).

'* Los indicadores clasificados como de insuneo o actividad seran aquellos sobre los cuales se podrin construir los

escenarios. Los indicadores clasificados como de resu/tado o impacio, deberan ser los monitoreados con mayor detalle
una vez corrido el escenario de desarrollo futuro (tabla 1).
7 Los indicadores cuya setie histérica no esté completa para un periodo satisfactorio, deberan completarse mediante

simulaciones estocasticas. Se da prioridad a los indicadores que no necesitan dichas simulaciones.

' Esta es una tendencia frecuente entre quienes toman decisiones en entidades publicas colombianas responsables de
politicas de infraestructura a nivel nacional. Ver Planning and performance in infrastructure. University of Bradford, UK
(Torres-Gracia, 2001, pp. 333-337).

sasrolfo XXXV | Baero-junio 2000
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se seleccionan los indicadores dominantes, de conflictoy dependientes en dicho orden. Dicho
grupo se subdivide, por una parte, en los que miden insumos o gestién que seran los
indicadores entrada del modelo y, por otra, en los que miden resultados e impactos, que
seran los indicadotes sa/ida o indicadores a monitorear.

B. Construir diagnoésticos de variables claves

Formular un escenario prospectivo de politicas en infraestructura es mucho mas que
proyectar una tasa de crecimiento basada en el criterio del analista. Es una mirada
critica hacia un futuro probable, condicionado por las influencias del contexto sec-
torial, por las condiciones propias de la entidad responsable de la formulacion de las
politicas, y por las macrotendencias transversales que afectan la infraestructura. Para
esto, el analisis estratégico ofrece tres herramientas basicas tradicionalmente usadas:
analisis PEST para el estudio del contexto sectorial, matrices SWO'T para estudiar las
condiciones institucionales y el modelo de las cinco fuerzas de Porter para identificar
las macrotendencias asociadas al sector. Elaplicativo de anélisis prospec#ivo incorpora
estas herramientas para generar la informacién de contexto basica, a partir de la cual
se cuantifican los futuros posibles. Para su implementacién se deben listar sobre cada
una de las variables de entrada, seleccionadas en el paso anterior, los aspectos poliscos,
econémicos, sociales y técnicos que afectan cada variable —andlisis PEST—. Seguida-
mente, sobre esas vatiables, se deben listar tanto las mayores fortalezas y debilidades,
como las oportunidades y amenazas que mas afectan a la ensidad formuladora de la
politica analizada frente a cada una de las variables objeto de estudio.

C. Disefio de escenarios posibles y factibles

Los escenarios se disefian en dos pasos generales: establecer las tendencias de peso para
cada una de las variables clave y formulando las hipotesis asociadas a la combinacion
de dichas tendencias. El primer paso permite construir el mapa de todos los posibles
desarrollos futuros, mientras el segundo permite reducir el grado de incertidumbre solo
a los probables desarrollos futuros.

Para establecer las tendencias de peso, el modelo establece tres configuraciones posibles
para cada una de las variables claves: una configuracion optimista, una pesimista y una
intermedia. De acuerdo con el enfoque de cada configuracion y la informacion de los dos
pasos anteriores, el analista debe construir sendos escenarios de desarrollo para cada
variable aplicando tasas de crecimiento consistentes con cada enfoque. Este analisis
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permite construir lo que se conoce como el campo morfoldgico, que es el conjunto de todos
les posibles escenarios resultantes de combinar las variables claves seleccionadas. Si se
seleccionan IV variables claves para un sector en particular, su espacio morfologico esta
compuesto por un total de 3V escenarios de futuros posibles por analizat.

La tltima fase de diseflo es la tevision de todo el espacio niorfolégico de futuros
posibles, reduciendo su nimero de opciones a las combinaciones surgidas a partir de
la construccién de hipétesis de factibilidad. Cada hipotesis es la combinacién de una
configuracion de la variable 7, con otra configuracion de la variable /, hasta completar
todas las variables. Para saber cudles configuraciones combinar entre si, se debe dar un
criterio general a la hipétesis tal como se hizo con cada configuracion. Por ejemplo, una
hipétesis puede ser la agrupacién de las opciones mas optimistas para todas las variables,
otra puede ser la agrupacién de las configuraciones pesimistas para todas las variables
y una tercera puede construirse con un criterio intermedio entre las dos anteriores.

Se desarrollé un ejemplo realizado para representar la economia, demanday operacion general
del fransporte como factor clave para la competitividad. Se identificaron cinco variables
claves: inversion, supetficie cosechada, poblacion, participacion del sector carreteras
en la inversion total de transporte y carga de comercio exterior. Se seleccionaron tres
configuraciones para cada variable (optimista, pesimita e intermedia) con lo que se
obtuvo un campo morfolégico de 3° = 243 escenatios de futuros posibles por analizar.
Finalmente se diseflatron cuatro hipétesis de factibilidad con criterios similares a las
de las configuraciones. La hipétesis 1 combina la configuracion pesimista de las cinco
variables clave, la hipdtesis 2 la configuracion optimista, la hipotesis 3 la configuracion
intermedia y la hipotesis 4 llamada situacional/ combina configuraciones optimistas y
pesimistas a juicio del analista. Esto permitié pasar de 243 a solo 4 escenarios facti-
bles. El diagrama 4 indica las variables claves a la izquierda y las tres configuraciones
posibles de cada componente (pesimista, optimista, e intermedio). Cada configuracién
tiene unas suposiciones de crecimiento y comportamiento especificas segun se indica
en cada recuadro y en las notas de referencia. Las flechas indican las cuatro hip6tesis

de facubilidad.

D. Identificar alternativas de accion

Este es el ultimo paso del analisis prospectivo. La combinacién del analisis, estructural
y el analisis de escenarios, permite tener dos grupos generales de resultados; (1) analisis
del rol futuro de cada indicador o de cada drea del plano influencia-dependencia pata
los escenarios desarrollados, y (2) analisis escenario por escenario de la dinamica de
las variables clave.

colle WESOVIT | Pneso-junio 2000
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El primer caso (analisis transversal), permite visualizar el efecto que tiene sobre cada
variable, el desarrollo de una visién futura, sea esta optimista o pesimista. Tal efecto se
mide a través del cambio en su posicion relativa dentro del plano influencia-dependen-
cia, el cual permite no solo visualizar el nuevo rol dentro del objetivo, sino con base en
dicho rol, ayuda a orientar potenciales acciones por tomar. El nuevo plano influencia-
dependencia puede calcularse para el final de un horizonte, si se pretende evaluar el
impacto global del escenario al final de dicho hotizonte dentro de un analisis inicial de
prospectiva, o para petiodos intermedios de ese hotizonte, si se busca evaluar efectos
intermedios que apoyen el disefio de estrategias o planes de accién escalonados.

El segundo paso (andlisis por escenarios), permite detallar dentro de cada escenario, las
tendencias y cambios en las relaciones entre indicadores, por efecto de las suposiciones
de crecimiento que componen cada uno de ellos. Este analisis, aunque tiene similitudes
con el analisis tradicional de escenaiios, es fundamentalmente diferente de ese enfoque,
en la consideracion de relaciones causa-efecto entre indicadores como base del cilculo
prospectivo. Los analisis por escenarios tradicionales proyectan tasas de crecimiento
segun el criterio del analista, y lo hacen de forma independiente para cada una de las
variables subjetivamente identificadas como claves. El modelo propuesto, por su parte,
utiliza el analisis estructural para seleccionar las variables clave, con lo cual involucra
tanto el criterio del analista, como la informacion dura (histérica) de todas las variables
en consideracién. Adicionalmente, el modelo no proyecta tasas de crecimiento de
forma independiente para cada variable clave, sino que lo hace con base en tasas de
crecimiento iniciales para las variables mds influyentes del objetivo y estima las tasas de
crecimiento para las demads variables segin sean las relaciones de causa-efecto que éstas
guarden con las variables influyentes. Tales relaciones e expresan a través de ecuaciones
que representan las curvas de mejor ajuste histérico (seccion 1V, C).
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Diagrama 4

Analisis morfologico (de escenarios) Caso economia, demanda y operacion
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Para la inversién total en transporte estimada por el programa Colombia Vision 2019 entre 2005y 2019 ($61.116.782
millones de 2005), la proyeccién de la tasa promedio de dicha inversion 1988-2003 (-3,8% anual), resulta en un
28,4% de la inversion estimada por dicho programa ($17.337.461). Esta cifra incluye inversién publica y privada
Supone el 9,89% crecimiento anual promedio de la inversién en transporte entre 2005 y 2019. Frente al promedio
histérico del -3,8% (1988-2003), esta tasa equivale a un crecimiento real del 13,69% anual entre 2005 y 2019.
Supone el 5,28% de crecimiento anual promedio de la inversién en transporte entre 2005 y 2019. Crecimiento real
del 9,08% anual frente a promedio histérico 1988-2003.

El programa Colombia 2019 estima el drea cosechada en 4.987.512 ha en 2019. Si se proyecta su tasa promedio
de crecimiento 1988-2004 (-0,7% anual), se contara con 3.479.790 ha en el mismo afio.
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(5) Implica tasa promedio de crecimiento anual del 0,6% entre 2005 y 2019.

(6) Paralainversion total en catreteras estimada porla meta conselidar la red vialy arterial del programa Colombia Vision
2019 enwe 2005 y 2019 ($51.854.942 millones de 2005), la proyeccién de la tasa promedio de dicha inversién
1970-2003 (-1,4% anual), resulta en un 21% de la inversién estimada por dicho programa ($10.842.183). Este valor
incluye inversién publica y privada.

(7) Elcrecimiento dela poblacion es igual en las tres configuraciones posibles, tomados directamente de los escenarios
DANE. Las diferencias entre C1, C2, y C3 son en la distribucién urbano-rural de la poblacién y no afectan el
crecimiento de la poblacién. Fuente 1985-2015 Dane. Colombia. Proyecciones anuales de poblacién por sexo y edad
1985-2015. .Estudios Censales Num. 4. Fuente 2016-2019: DNP-DDS. Colombia 2019. Visién IT Centenario.

(8) Suponeel 12,57% de crecimiento anual promedio de la inversién en transporte entre 2005 y 2019. Frente al promedio
histérico del -3,8% (1988-20053); esta tasa equivale a un crecimiento real del 13,97% anual entre 2005 y 2019. El
efecto de ese crecimiento de la inversién de carreteras, representa un crecimiento sostenido en la participacién de
dicho sectoren el total de carreteras del 2,4% promedio anual durante el mismo periodo.

(9) Implica tasa promedio de crecimiento anual del 1,74% entre 2005 y 2019.

(10) Implica tasa promedio de crecimiento anual de 5% entre 2005y 2019.

A continuacién se resumen los resultados de este proceso obtenidos para a el ejemplo

del sector transporte presentado en el grifico 2. Los indicadores utilizados se muestran
en el diagrama 4. Para dar consistencia con los escenarios identificados, se escogié un
horizonte de prospecuiva de 15 afios (2005-2019)". La primera parte de los resultados
—cambios en el rol futuro de cada indicador—, se puede visualizar de manera resumida
en el grafico 2, el cual indica el nuevo plano influencia-dependencia que resulta para
cada escenario®. Tal grafico muestra el plano influencia-dependencia inicial en el cen-
tro. Dicho plano permite identificar el rol actual de cada indicador como resultado de
su evolucién histérica. A su alrededor muestra el nuevo plano influencia-dependencia
para cada escenario®.

1% Se tuvo en cuenta que para el caso piloto se analizaron 4 escenatios probables (pesimista, optimista, intermedio y
situacional), v que el objedvo tene 22 indicadores, existen 4x22=88 tendencias futuras que podtian ser analizables
dentro de los resultados. Adicionalmente, al combinar estas posibles tendencias con los posibles 6 roles que juega
cada indicador (poder, enlace, autonomia, salida, estindar y excluible), se tendiia como resultado un total de 88x6=528
microescenarios posibles de prospectiva por analizar. Esta seccion resume los resultados mas relevantes, aclarando
por un lado la importancia de Ji mitar el nimero de indicadores inicialmente seleccionados para el andlisis estructural
(se recomienda un méaximo de 10); y por otro lado la importancia del numero de escenarios futuros a considerar (se
recomienda un maximo de tres escenarios inicialmente).

* El proceso para generar dicho plano para cada escenario incluyé: (1) proyeccién de las configuraciones posibles
para cada componente; (2) proyeccion de la dindmica de las variables mas dependientes del objetivo, con base en
las ecuaciones de mejor ajuste histérico que representan las relaciones causa-efecto entre estas variables y cada
componente; (3) proyeccign de la dindmica de las demas variables del objetivo, con base en las ecuaciones de ajuste
adicionales; (4) construccion de la maniz cuantitativa del andlisis estructural (coeficientes de Pearson); (5) Ponderacién
de matriz cuandtativa con mattiz cualitativa de situacion actual; y (6) elaboracién del plano dependencia-influencia
segun los resultados de ponderacion.

2 Los niimeros corresponden al c6digo asignado a cada indicador, de acuerdo con el diagrama 4.
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En relacion con el analisis transversal, los principales resultados que muestra el grafico

2 son:

o Cambios en composicion futura de gomas: Frente a cualquier escenatio prospectivo, las
zonas mas afectadas son la estandar, la de salida @ resultado y la de potencialmente
excluibles. En la zona estindar entran la mayor parte de indicadores, esto significa
que mas variables pierden su importancia estratégica a futuro, y que ésta se concentra
en las variables que quedan en la zona de poder. En la zona de salida o resultado, el
70% de los cambios son salidas de variables, eso indica que se reduce el niimero de
variables claves para monitorear resultados, mientras que todos los cambios en la
zona de potencialmente excluibles son entradas de nuevas variables, esto, de forma
coherente con el cambio en la zona estindar, indica que a futuro muchas variables
pierden importancia estratégica. De otra parte, las zonas con menos cambios frente
a escenarios prospectivos son la de poder y la de enlace, factor que indica que en
general se mantienen tanto las variables mas influyentes del objetivo, como las que
afectan mas inestablemente a otras variables,. El diagrama 5 presenta los cambios en
cada zona pata los cuatro escenarios analizados.
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Tabla 3

Indicadores “economia, demanda y operacién general del transporte”

Variable Indicador Cédigo Unidad Fuente Descriptor Observaciones

Inversién Inversion. total sector | F | 1 7 Millones de pe- | DNP-DIES.PPCI. Sumatoria de las inversio-
transporte (publica + sos de 2004 nes fisicas en infraestruc-
privada) tura de wansporte asociadas

a la participacion publica y
- privada del sector.

Inversiéon Inversién total sector | F | R 8aa Porcentaje DNP-DIES-PPCI ; Mi- | Participacién de la invet. | Petdodo 1970-1995 DNP-DIES-PPCI; petiodo 1996-2004
carreteras COmo pof- nisterio de Transporte | sién piblica y privada del | Ministetdo de Transporte - El transporte en cifras 1970-
centaje de inversidn - El transporte en cifras | sector carreteras en el total | 1994, 1975-1996. A partir de 1996 se considera transporte
total en transporte 1970-1994, 1975-1996. de inversién del sector | urbano y Ministetio de Transporte.

transporte.

Inversion Inversién total sector | I' | R 8ab | Porcentaje DNP-DIES-PPCI ; Mi- | Participacién de la inver- | Petfodo 1970-1995 DNP-DIES-PPCE; periodo 1996-2004
férreo como porcentaje nisterio de Transporte | sién publica y privada del | Ministetio de Transporte - El transporte en cifras 1970-
de inversién total en - El transporte en cifras | sector férreo en el total | 1994,1975-1996. A partir de 1996 se considera transporte
transporte 1970-1994, 1975-1996. de inversiéon del sector | urbano y Ministetio de Transporte.

transporte.

Inversiéon Inversién totalensector | F | R 8ac Porcentaje DNP-DIES-PPCI ; Mi- | Participacién de la inver- | Perfodo 1970-1995 DNP-DIES.PPCI; petiodo 1996-2004
martftimo como porcen- nisterio de Transporte |sién piblica y privada del | Ministerio de Transporte - El transporte en cifras 1970-
taje dedinversion total en - El mansporte en cifras | sector maritimo en el total | 1994,1975-1996. A partir de 1996 se considera transporte
transporte 1970-1994, 1975-1996. de inversiéon del sector | urbano y Ministerio de Transporte.

transporte.

Inversién Inversion totalensector | FF | R 8ad | Porcentaje DNP-DIES-PPCI ; Mi- | Participacién de la inver- | Perodo 1970-1995 DNP-DIES-PPCI; perfodo 1996-2004
aéteo como porcentaje nis terio de Transporte | sién publica y privada del | Ministetio de Transporte - El transporte en cifras 1970-
de inversién total en - El transporte en cifras | sector aéreo en el total | 1994,1975-1996. A partir de 1996 se considera transporte
transporte 1970-1994, 1975-1996. de inversién del sector | urbano y Ministerio de Transporte.

transporte.

Inversién Inversién total en el [ F | R 8ae | Porcentaje DNP-DIES-PPCI ; Mi- | Participacién de la inver- | Petfiodo1970-1995 DNP-DIES-PPCI; petodo 1996-2004
sector fluvial como nisterio de Transporte | sidn publica y privada del | Ministerio de Transporte - El transporte en cifras 1970-
porcentaje de inversion - El transporte en cifras | sector carreteras en el total | 1994, 1975-1996. A partir de 1996 se considera transporte
total en transporte 1970-1994, 1975-1996. de inversién del sector | urbano y Ministerio de Transporte.

transporte.
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Tabla 3 (continnacién)
Indicadores “economia, demanda y operacidn general del transporte”

Variable Indicador Cédigo Unidad Fuente Descriptor Observaciones

Inversion Inversién total en trans- R 8af | Potcentaje DNP-DIES-PPCI ; Mi- | Participacién de la inver- | Pedodo 1970-1995 DNP-DIES-PPCI; periodo 1996-2004
porte urbano como nisterio de Transporte | sién piblica y privada del | Ministetio de Transporte - El tfansporte en cifras 1970-
porcentaje de inversion - El transporte en cifras | sector carreteras en el total | 1994,1975-1996. A partir de 1996 se considera transporte
total en transporte 1970-1994, 1975-1996. de inversion del sector | urbano y Ministerio de Transporte.

transporte.

Inversion Inversién del Ministetrio R 8ag | Porcentaje DNP-DIES-PPCI ; Mi- | Participacién de la inver- | Periodo 1970-1995 DNP-DIES-PPCI; petiodo 1996-2004
de Transporte como nisterio de Transporte | sién piblica y privada del | Ministerio de Transporte - Fl transporte en cifras 1970-
porcentaje de inversion - El transporte en cifras | sector carreteras en el total | 1994, 1975-1996. A partir de 1996 se considera transporte
total en transporte 1970-1994, 1975-1996. de inversion del sector | urbano y Ministerio de Transporte. ;

transporte.

Demanda Supetficie cosechada I 9 Hectireas Evaluaciones Agrope- | Sumatoria de la superficie | Petiodo 1988-1998; Evaluaciones Agropecuarias URPA,

cuarias URPA, UMATA. | de cultivos permanentes y | UMATA. Ministerio de Agricultura y Desatrollo Rural -
Ministerio de Agricultura | transitorios de principales | Oficina de Informacién y Estadistica. Perfodo 1999-2004;
y Desarrollo Rural - Di- | productos agricolas. Inclu- | Evaluaciones Agropecuatias URPA, UMATA. Ministerio
reccién de Politica Sec- | ye ajonjoli, algoddn, arroz, | de Agricultura y Desarrollo Rural - Oficina de Informacion
torial - Grupo Sistemas | papa,tabaco,cebada,frijol, | y Estadistica: banano de exportacion, AUGURA; cafia de
de Informacion. maiz, sorgo, soya, trigo, | azicar, ASOCANA; café, FEDERACAFE; palma africana,

mani, hortalizas, banano, | FEDEPALMA. -

cacao, cafia, plitano, palma

africana, arracacha, coco-

tero, fique, flame, yuca,

frutales y café.

Demanda Poblacién (urbana/ru- 1 10 | Habitantes DANE. Colombia. Pro- ’
ral, menor de 15, mayor yecciones anuales de po-
de 65) blacién por sexo y edad

1985 - 2015.Estudios
Censales Nam. 4.

Operacién | Total de pasajeros na- R 11 Pasajeros Ministerio de Transporte
cionales movilizados - El transporte en cifras
(todos los modos) 1970-1994, 1975-1996 y

2003 - Anuario estadis-
tico 2004.
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Tabla 3 (continuacion)
Indicadores “economia, demanda y operacion general del transporte”

Variable Indicador Cédigo Unidad Fuente Descriptor Observaciones
@peracion | Movimiento de pasa- R 12 | Pasajeros DANE- Ministerio de | Pasajeros internacionales | Perfodo 1961-1969 DANE. Periodo 1970-1993 El trans-
jeros internacionales Transporte - El transpor- | movilizados por via aérea | porte en cifras 1970-1994 y 1975-1996. Periodo 1994-2004
sector Aéreo te en cifras 1970-1994, | (legados + salidos). Anuatio estadistico 2004.
1975-1996y 2003 - Anua-
. rio estadistico 2004 MT
- Anuarios estadisticos
UAEAC
@peracion Totalde carga nacional R| 13a [ Millones de | Ministetio deTransporte | Sumatoria de las toneladas | Perfodo 1984-1993 El mansporte en cifras 19701994 y
movilizada (tenelada, toneladas por | - El transporte en cifras | de carga movilizada dentro | 1975-1996. Perfodo 1994-2004 Anuario estadistico 2004.
t-km) ’ kilémetro 1970-1994, 1975-1996 y | del pais, multiplicada per
2003 - Anuario estadisti- | distancia media de reco-
co 2004 MT. rrido de la carga en cada
modo.
Operacién Carga de comercio exte- R 14 | Toneladas Ministerio de Transporte | Sumatoria de la carga de
tior (sin oleductos) - El transporte en cifras | importacién y exportacién
1970-1994, 1975-1996 y | de los modos carrctero,
2003 - Anuatio estadis ti | aéreo y marisimo.
co 2004 MT.
@®peracion TPD promedio en ca- R | 16a | Vehiculos al | Ministerio de Transporte | Trafico promedio diario de | Perfodo 1984-1993 El transporte en cifras 1970-1994 y
rreteras dia - El transporte en cifras | vehiculos en carretera. Cal- [ 1975-1996. Periodo 1994-2004 Anuario estadistico 2004.
1970-1994,1975-1996 y | culado dividiendo el total
2003 - Anuatio estadisti- | devehiculos- km/dia con-
co 2004 MT. tabilizados entre la respec-
tiva longitud de carreteras
con conteos manuales.
@peracion | Trifico de vehiculos en R | 16b [ Millones de | Ministerio de Transporte [ Sumatotia del nimero de | Pedodo 1984-1993 El wanspotte en cifras 1970-1994 y
carreteras vehiculos por | - El wansporte en cifras | vehiculos contabilizados | 1975-1996. Periodo 1994-2004 Anuario estadistico 2004.
kilémetro 1970-1994, 1975-1996 y | en estaciones de conteo
2003 - Anuario estadisti- | multiplicado por los kils-
co 2004 MT. metros recorridos por cada
vehiculo.
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Tabla 3 (continuacion)
Indicadores “economia, demanda y operacion general del transporte”

Variable Indicador Codigo Unidad Fuente Descriptor Observaciones
Operacién | Despacho de vehicu- | C | R | 16c | Vehiculos Ministerio de Transporte | Sumatoria de vehiculos | Pedodo 1984-1993 El transporte en cifras 1970-1994 y
los en terminales de - El transporte en cifras | de servicio piblico eque [ 1975-1996. Periodo 1994-2004 Anuatio estadistico 2004.
pasajeros 1970-1994, 1975-1996 y | salieron de terminales de '
2003 - Anuario estadisti- | transporte.
co 2004 MT.
Operacién Operacienes aéreas C R | 16d [ Operacienes Ministerio de Transporte | Sumatoria de despegues
- El wansporte en cifras | y aterrizajes de origen y
1970-1994, 1975-1996 | destino nacional e interna-
y 2003 - Anuario esta- | cional en aeropuertos re-
distico 2004 MT - Divi | gistrados por la UAEAC.
sién Estadistica DAAC y
UAEAC.
Operacién Trafico sector férreo C | R| 16e | Trenes despa- | Ministerio de Transporte | Sumatoria de los trenes | Periodo 1991-2004; estimacién del consultor para
chados - El transporte en cifras | despachados en un afio. anilisis estructural cuantitativo
1970-1994, 1975-1996 Método estimacién: exponencial' R Pearson = 0,943
y 2003.
Operacién | ,Naves maritimas aten- | C | R | 16f | Naves Ministerio de Transporte | Sumatoria de naves aten- | Peiodo 1984-1993 El transporte en ciftas 1970-1994 y
didas SPR. - El transporte en difras | didas en muelles de las | 1975-1996. Perdodo 1994-2004 Anuarie estadistico 2004.
1970-1994, 1975-1996 y | sociedades portuarias re-
2003 - Informes estadis- | gionales.
ticos Superpuertos. -
Operacién Naves maritimas-Jle= |.C |.R:| 16g | Buaues Ministerio de Transporte | Sumatoria de busues llega-. | Petiodo. 1984-1993 El transporte en cifras 1970-1994 y
gadas - El transporte en cifras | dos a puertos maritimos. | 1975:1996. Periodo 1994-2004 Anuarie estadistico 2004.
1970-1994, 1975-1996 y | Incluye bueues de carga,
2003 -DIMAR. pasajeros y en lastre con
bandera colombiana y ex-
tranjera.
Operacién | Naves fluviales mayores | C | R [ 16h | Naves Ministerio de Transperte | Sumatoria de naves.
llegadas - El transporte en cifras
1970-1994, 1975-1996
y 2003.

Ul’,ld

SNl ]

onE eTeH-sauy | (LAKKE QR0



Grifico 2

Madelos de prospectiva en infraestrucoara | (3-101)

s e

- TAFENARIO INTLTNTRIQ

3

jeslve, Ecanamia, damanda y apesacisn gcntral
Mtz dpo ¢ Inmuguo srsuliado Noaw 1

o 1|
Z mx 58
= L H
5855 ~al 5
o mmm ) dis: (-]
/2] & mam k] “ m e : ‘ ;
o B 3 HE e
= mmmM 2 Mw.m : S (% e
o, B £ i £ 2
Jite 1341
o R §5:2
s 43 : B
g i i Lo
o 3 g W8
Q M 3 B
(7] 8 g
it i
< |
o]
N
° T
< .
1t
s |
g .
44
g iF
i34
5 5
o
P]
7
<
o
3)
(=}
5]
=
=
(=
=i
7))
o
[=
<
e
[}

Objerivwr Ecmomis, deswonds y operscién geneal
Masetz dpo : lourao-nsultudo Nim. 1

é

H 03

I m 7@.

£l & z5

t 83

3e 45

i bE

%1 45

¥ ¥ _

§ 4
: H
H ]
H

a de enlace o conflicto

ZONAS

® 7Zona de potencialmente excluibles

© Zona de autonomia o escluibles
® Zona estindar o de pelotén

® Zona de poder o entrada
 Zona de salida o resultado

B Zon

34




Planeacidn & Desacrolle XXXV | BEnere-funio 2006

Diagrama 5
Cambios en zonas de planos influencia-dependencia por escenario
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© Cambios en el rol futuro de indicadores: los indicadores que presentaron cambios mas
significativos a futuro en todos los escenarios, fueron las variables de inversién y
operacion. No hubo una tendencia tnica en dichos cambios teniendo en cuenta que
éstos afectaron las cuatro zonas de plano influencia-dependencia. Por otra parte, las
variables que menos cambiaron se concentraron en las zonas de autonomia y en la
zona de salida, principalmente. En la zona de enlace, no se presentaron indicadores
con cambios marginales frente a los escenarios de prospectiva, factor que ratifica el
caracter inestable de las variables de esta zona. Las variables menos afectadas frente
a los escenarios de prospectiva pueden ser objeto de acciones directas como parte
de una estrategia de choque, y no necesitan ser cuidadosamente monitoreadas, pues
son considerablemente limitadas al cambio (tabla 4).

_ Tabla 4
Cambios en el rol futuro de indicadores clave

Variables que menos cambian (menos sensibles)

9 - Supetficie cosechada Entrada o poder

16b - Trafico de vehiculos en carreteras Salida o resultado
16f - Naves maritimas atendidas S.P.R. Salida o resultado
8ad - Participacién sector aéreo en transporte Autonomfia o excluibles

8af - Participacién transporte urbano en transporte | Autonomia o excluibles

8ag - Participacién MinTrans en transporte Autonomia o excluibles

11 - Pasajeros nacionales (todos los modos) Salida o resultado

Variables que mds cambian (mds sensibles)

7 - Inversién total sector transporte (publica + privada) | Poder o entrada Enlace o conflicto

o - Salida o resultado -
16g- Naves maritimas llegadas Salida o resultado .

estandar

16h- Naves fluviales mayores llegadas Auténoma - estindar Auténoma - excluible
8ac. Participacién inversion sector mariimo en wansporte | Auténoma Poder o entrada
8ae - Participacién inversién sector fluvial en transporte | Auténoma Auténoma - excluible
16d - Operaciones aéreas Auténoma Salida o resultado

En relacion con el analisis por escenarios los principales resultados son los que se
detallan a continuacion.

@
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1. Escenario pesimista (A1-BI-CI-DI-EI en el diagrama 4)*

Frente a una caida del 50% del crecimiento de la carga’nacional como resultado del
fracaso en los acuerdos comerciales internacionales y una reduccién significativa en
los niveles de servicio de la infraestructura de transporte, este escenario asume la con-
tinuidad en la tasa promedio histérica de los ultimos 15 afios para la mayoria de las
variables claves del objetivo. Permite financiar el 28% de lo estimado necesatio para
el sectot transpotte conforme con lo establecido por el programa Colombia Vision
2019, y el 21% de lo necesario para el sector carreteras segiin el mismo programa. De
acuerdo conlos resultados del modelo, es interesante notat que este escenario represento
menotes cambios para el afio 2019 en el rol de las variables estratégicas. Los pocos
cambios matginales en el rol de los indicadores se concentraron en la ratificacién de
las vatiables poblacién y superficie cosechada como variables de poder y la del trafico
de vehiculos de carreteras como vatiable de salida”. Entre los principales resultados
hacia el afio 2019 generados por este escenario se encuentran:

o Crece influencia del sector maritimo: 1a reduccion en los niveles de inversion para el sector
transporte y para el sector carreteras® aumenta los niveles de dependencia del ob-
jetivo sobre la participacion del sector matitimo; lo antetior se evidencia a través del
cambio en el rol de la participacién de la inversién de dicho sector en el transpotte,
al transformase de variable auténoma e independiente a variable de poder y fuerte
influencia dentro del objetivo.

o _Aumenta inestabilidad en comportamiento de la carga nacional: las tendencias negativas tanto
en la inversioén del sector como en la carga de comercio extetior, tendtian el efecto
de generar inestabilidad en el comportamiento de la carga nacional, al cambiar su
rol de variable de salida a variable de enlace. Con esto, la carga nacional deja de set
un factor clave para monitorear el logro en los resultados del objetivo, y sus efectos
sobre otras vatiables tesultan dificiles de controlat, por lo que no se trecomendarian
acciones ditectas sobre dicha variable.

Reduccidn en la importancia del sector aéreo: bajo este escenario de minima inversion, bajos
niveles de setvicio y caida en la carga internacional, no resulta extrafio encontrar que el
modelo advierta el cambio en el rol de la movilizacién internacional de pasajeros dentro
del objetivo. Esa vatiable pasa de ser un factor clave para monitoreat los resultados

2 Los resultados detallados de célculo para cada escenatio se incluyen en el anexo al final del documento.

3 Estas tres se convertirian en las variables criticas en el afio 2019. Las dos primeras como controladoras del objetivo,
por lo cual se recomiendan acciones directas sobre ellas. La tiltima, como altamente susceptible al cambio, por lo
que solo se recomienda su monitoreo cuidadoso, sin generar acciones directas sobre ella, pues dichas acciones serfan
considerablemente costosas y sus efectos marginales.

2 Similar a la tasa promedio de los tltimos 15 afios.
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en competitividad de este objetivo, a ser una variable auténoma que ni afecta ni se
deja afectar significativamente por cambios en otras variables del objetivo.

Efectos negativos en cadena sobre todos los modos de transporte: estos resultados dejan la re-
flexion adicional del efecto en cadena que puede dejar una politica de encerramien-
to, poca competitividad internacional y limitaciones al intercambio comercial. Los
resultados del modelo permiten medir no sélo cambios negativos en indicadores
relacionados con el comercio internacional, sino que predicen y permiten medir los
efectos indirectos en el comportamiento de otros indicadores asociados al compor
tamiento interno del pafs tales como:

- inestabilidad en la carga interna,

- cafda en el trdfico de carreteras (TPD promedio),

- reduccién en las naves maritimas llegadas y

- virtual desaparicion del trafico fluvial y la inversion en el sector férreo.

2. Escenario optimista (A2-B2-C2-D2-E2 en el diagrama 4)%

Frente a un aumento del 50% en la tasa de crecimiento de la carga nacional como resul-
tado del éxito en los acuerdos comerciales internacionales y el aumento significativo en
los niveles de servicio de la infraestructura de transporte, este escenatio supone alcanzar
el 100% de las metas fisicas y de inversion previstas por el programa Colombia Vision
2019, tanto para el sector transporte en general como para el subsector carreteras en
particular. Los resultados del modelo indican que este escenario representa la mayor
cantidad de cambios en el rol de los indicadores entre todos los escenarios analizados.
Esto era de esperarse, si se tiene en cuenta el importante vuelco en las tendencias his-
toricas que representa para la mayoria de los indicadores del objetivo, especialmente los
asociados a la inversion. Entre los principales resultados hacia el afio 2019 generados
por este escenario se encuentran:

o Efecto inestable de la inversidn en transporte: aunque la inversion en transporte crece hasta
el 2019 a una tasa 3,6 veces superior al promedio histoérico, esta variable deja de ser
tan influyente para el objetivo como los es hoy en dia, pues su inestabilidad crece
y sus cambios podtian generar efectos en cadena dificiles de controlar sobre otras
variables. ’

o Efecto inestable de la participacion de la inversion carretera en transporte: a pesar de invertir la
tendencia en la participacion de la inversion de carreteras en el sector del -1,4% al
2,4% anual sostenido entre 2005 y 2019, dicha inversion también se transforma de

% Los resultados detallados de célculo para cada escenatio se incluyen en el anexo al final del documento
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Grifico 3
Situacién actual »s. escenario pesimista.
Cambios en el rol de indicadores
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influyente a inestable y de dificil control. Esto dificultaria controlar el logro de los
efectos esperados en metas fisicas y servicio como resultado de esas inversiones.

Dificultades para implementar estrategias de crecimiento controlado: 1as inversiones del progra-
ma plantean el dilema de generar cambios no deseados en variables estratégicas del
objetivo, as{ como resultados no esperados dificiles de predecir, los cuales no podrian
formar parte de una estrategia de inversién controlada y de crecimiento escalonado
para el sector transporte.

Evidencia medible en rol del sector maritimo: el sector maritimo adquiere mayor importan-
cia para el objetivo como resultado del cambio en el rol de la participacion de sus
inversiones en el sector transporte. Dicha variable pasa de tener un rol autbnomo
en la actualidad, en cuyo caso su crecimiento a pesar de favorecer en general a la
competitividad, tiene un efecto indirecto y no medible directamente sobre ella. Bajo
el escenario de éxito de los acuerdos comerciales internacionales y un aumento en
las tasas de crecimiento de la carga de comercio exterior del 50% por encima de los
promedios historicos, la participacién de la inversion maritima en transporte pasa set
una vatiable de podet, sobre la cual setfa provechoso tomar acciones directas, pues
con bajas inversiones, se lograrian importantes avances en el logro de objetivos para
el sector y su efecto sobtre otras variables seria ficilmente controlable.

Mayor influencia e inestabilidad para la carga nacional: como complemento a la dindmica
del sector maritimo, el cambio en el rol de la carga nacional total (sin oleoductos)
de variable de salida a variable de enlace, evidencia la importancia de monitorear
periédicamente su comportamiento, pues los crecimientos en la carga de comercio
exterior afectan la influencia de la carga nacional en el logro de objetivos para el sec-
tot, aunque la convierten en una variable inestable sobre la que no se recomendarian
acciones directas.

Mayores efectos para el sector aéreo: un efecto similar al de la carga nacional se da sobte
el sector aéreo aunque mas complejo. En este sector, el rol de los pasajeros aéreos
internacionales sufre el mismo cambio que la carga nacional, al pasar de ser variable
de resultado a ser variable de enlace o conflicto, mientras que la variable operaciones
aéreas deja de ser auténoma para convertirse en una variable de salida, altamente
sensible a los cambios en otras variables del objetivo y esencial para monitorear el
logro en sus resultados asociados.

Los resultados detallados de calculo para cada escenario se incluyen en el anexo al final del documento
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Grdfico 4
Situacion actual »s. escenario optimista.
Cambios en el rol de indicadores
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Mauiz tipo: Insumo-ryuhado Num. |
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Fuente: elaboracién propia a partir de resultados del modelo propuesto
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3. Escenario intermedio (A3-B3-C3-D3-E3 en el diagrama 4)°:

Este escenario plantea una situacion intermedia entre el comportamiento optimista y
el pesimista asumido para los principales componentes o variables claves del objetivo.
Aun asi, implica un crecimiento anual sostenido del 5,28% para la inversién total en
transporte y de cerca del 6% para la participacién de la inversion de catreteras”. Bajo
esta dinamica y un crecimiento de la carga de comercio exterior similar al promedio
histérico 1970-2005 (9,9% anual), se lograrfan financiar el 60,5% de la inversion en
carreteras y el 64,3% de la inversion total en transporte, segin las necesidades y metas
establecidas por el programa Colombia Visién 2019. De forma coherente, los resultados
del modelo indican dinamicas intermedias entre los escenarios optimista y pesimista
para la dindmica y el rol de los indicadores en el afio 2019, aunque con algunas varia-
ciones importantes:

 Menor inestabilidad general de las variables: el modelo no predice cambios en el rol de
los indicadores de poder del objetivo, y sélo sugiere cambios marginales en los
indicadores de la zona de conflicto®. Esto significa que las variables que hoy son las
de mayor influencia, y las que se deben monitorear con mayor cuidado por su alta
dependencia dentro objetivo, siguen siendo las mismas, con lo cual el escenario se
adaptarfa aunapolitica de crecimiento escalonado de la inversién y desarrollo estable
en los indicadores de operacién del sector transporte incluidos en el objetivo.

Ligero aumento en inestabilidad para el impacto de la inversion del transporte: a pesar de la
menor inestabilidad general del escenario intermedio, el aumento asumido en la in-
version del transporte es suficiente como para tener un efecto similar al del escenario
optimista. Esto significa que la inversion en transporte deja de tener un rol de poder
dentro del objetivo y pasa a ser una variable de enlace o conflicto, con lo cual no se
recomendarian acciones directas sobre ella y se necesitarfan monitoreos detallados
que impiden efectos en cadena no deseados como resultados de cambios en la in-
version.

Mayor euidado sobre la carga nacional: 1a suposicién de continuidad en el crecimiento his-
totico de la carga de comercio exterior (9,9%), tampoco tiene un efecto despreciable
sobre la carga nacional interna, el cual sumado a las tasas de inversion del escenatio,
alteran suficientemente su rol, como para cambiarlo de variable de salida o resultado

% Los resultados detallados de célculo para cada escenario se incluyen en el anexo al final del documento.

? Frente a tasas historicas promedio 1970-2005 del -3,8% anual y el -1,4% respectivamente.

2 Los indicadores de poder para este escenario _tanto en 2005 como en 2019— son: 8aa-Inversién total sector carreteras
como potcentaje de inversion total en transporte, 9-Supetficie cosechaday 10-poblacién total. Elindicador de conflicto

es: 14-carga de comercio exterior. Después del escenario entran a este segundo grupo: 7 inversién transporte y 13a-
carga nacional movilizada.
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a variable de conflicto. Es decir, la carga nacional ya no simplemente setia ideal para
medir los resultados del objetivo en términos de competitividad, sino que las accio-
nes sobre ella debetfan minimizarse y tratarse con gran cuidado por los efectos en
cadena poco controlables y poco deseables que podrian tener sobre otras variables
del objetivo. l

Independencia para el movimiento internacional de pasageros aéreos y dependencia para la operacion
en general: el crecimiento estable de la catga de comercio exteriot, combinado con tasas
relativamente altas de inversion, generan mayor independencia en la dindmica de la
movilizacién de pasajeros internacionales, la cual pasa de ser una variable de salida
a ser una variable auténoma, y aumenta la dependencia de la variable operaciones
aéreas, la cual deja su autonomia para convertirse en variable de enlace. En otras pa-
labras, el crecimiento en carga e inversion es suficiente como para afectar de forma
importante a las operaciones aéreas, factor que da mayor inestabilidad a la dinamica
de dicha variable, hace necesario su monitoreo detallado para evitar impactos no
deseados sobte ottos y evita acciones directas sobte ella.

Potencial efecto negativo sobre otros modos de transporte: no se debe descuidar el impacto que

indices altos de inversion en carreteras puede tener sobre otros sectores. El modelo

particularmente alerta sobre los siguientes efectos potenciales:

- Disminucion continuada en el rol tanto de la inversion férrea dentro del sector
transpotte, como en la operacién de dicho sector (trenes despachados).

- Caida importante de influencia y dependencia para las naves fluviales mayores

llegadas.
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Grifice 5

Situacién actual ws. escenario intermedio. Cambios en el rol de indicadores

Plano Infuencia - Dependencia. CON PROSPECTIVA - ESCENARIO INTERMEDJO
Sectot : Transporte - Area: Competitividad
Objetivo: Economia, demanday operacién generat
Matriz dpo: Insumo-resultado Ntom. 1

Plano Tofuencia - Dependencia. ACTUAL - SIN PROSPECTIVA !
Sector : Transporte - Area: Competitividad
Objetivo: Economia, demanda y operacién general
Mawiz tipo: Insumo-resultads Nom. 1
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Fuente: elaboracién propia a partir de resultados del modelo propuesto
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4., Escenario situacional (A3-B1-C3-DI1-E3 en el diagrama 4)*

Este escenatio puede ser el de mayor subjetividad, pues sus suposiciones de entrada
se construyen segin el comportamiento que el analista considera como el mas pro-
bable para cada uno de los componentes claves del objetivo®. Sin embargo, una vez
hechas esas suposiciones, el modelo utiliza los mismos criterios de tendencia historica
y causacion entre variables, junto con el analisis matricial estructural, aplicados a todos
los escenarios. Para este caso piloto, el escenario situacional asume crecimiento anual
sostenido del 5,3% en la inversion en transporte y del -1,4%' en la participacion de la
inversion de carreteras dentro del sector. Este escenatio, igualmente asume continuidad
en la tasa historica de otras variables claves como supetficie cosechada (-0,7%), carga
de cometcio extetior (10%) y poblacion (segin proyecciones Dane). Los tesultados
del modelo indican comportamientos interesantes a lo largo de los distintos modos de
transporte, pues a pesar de reducir el protagonismo en la inversion del sector carreteras,
los otros modos necesariamente pueden reaccionar favorablemente frente a las demas
suposiciones de carga e inversion total en transporte, realizadas. Los comportamientos
mas relevantes se pueden resumit en:

o Mas influencia para el sector maritimo: el crecimiento continuado de la carga de cometcio
exterior, junto con el mejoramiento en la participacion relativa de otros modos de
transporte frente al modo carretero, tiene el efecto de aumentar la influencia de la
patticipacién en la inversidn maritima para la competitividad. Aunque el aumento
en el nivel de influencia no es significativo, si suficiente como para que esta vatiable
deje de tener un rol autdbnomo y pase a jugar uno dominante dentro del objetivo, asi
permite cambios significativos en el mismo y de alta relacién beneficio-costo, a través
de acciones directas sobre la inversion en este sector.

®

Menos relevancia para el sector fluvial: el modo fluvial es el mas duramente golpeado dentro
del escenario. Tanto la participacion de este sector en la inversion total de transportte,
como el trafico fluvial en términos de naves mayores llegadas, reducen considerable-
mente sus niveles de influencia y dependencia dentro del objetivo, suficiente como
para quedar en la zona de variables potencialmente excluibles. Esto significa que las
relaciones que este sector tiene actualmente con los demas indicadores del objetivo,

? La escuela de planeacién situacional, originada a mediados de los afios noventa (Miller & Hatten, 1995), es un
enfoque mas flexible, no estructurado e individual de planear que la planeacidn estratégica tradicional. En ella, el
ambiente o situacidn externa se convierte en el factor principal del proceso de planeacién, por lo cual el escenario
con dicho enfoque es ajustable segun la dinamica de las vatiables externas que mas puedan afectar las variables que
componen el escenatio. Los resultados detallados de cilculo para cada escenario se incluyen en el Anexo al final del
documento.

** Aunque depende mucho de la experiencia del analista, al disefiar este tipo de escenatios, los analistas tienden a ser
muy influenciados por la situacién actual de los componentes claves.

> Jgual a la tasa histérica promedio 1970-2003.
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no le permiten evolucionar positivamente frente al escenario situacional propuesto y que
para su crecimiento futuro se debe desarrollar un escenatio de desatrollo diferente.

Reduccion marginal en la importancia del sector férreo: a pesar de la continuidad en el creci-
miento de la carga de comercio exterior, ésta no parece ser absorbida por el sector
férreo, lo que se evidencia con la reduccién tanto en la influencia como en la de-
pendencia del trafico férreo en términos de trenes despachados. A pesar de que esta
reduccién no es significativa, es suficiente para que al igual que pasa con el sector
fluvial, el trafico férreo pase a ser una variable potencialmente excluible dentro del
objetivo, pues ni afecta ni se deja afectar por otros indicadores del objetivo.

Otros cambios relevantes: ademas del efecto del escenario en cada uno de los modos

representados en el objetivo por indicadores de inversién y operacién, otros efectos

importantes de la implementacién del escenario situacional entre 2005 y 2019 son:

- Mayor inestabilidad en los efectos de la inversién total en transporte (pasa de zona
de poder a zona de conflicto).

- Mayor inestabilidad en los impactos de la carga nacional sobre otras variables del
objetivo (pasa de zona de salida a zona de conflicto).

- Reducciéon en la importancia estratégica de los pasajeros aéreos internacionales
(pasa de zona de salida a zona de autonomia):



Grdfico 6
Situacion actual ws. escenario situacional.
Cambios en el rol de indicadores
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Eldiagrama 6 resume el proceso detallado del aplicativo de analisis prospectivo, incluidos
sus insumos bdsicos, los procesamientos necesarios de informacion y los resultados y
bases de datos generados.

Principales aplicaciones y recomendaciones de
implementacion del modelo de prospectiva

Principales aplicaciones

El modelo propuesto combina el balanced scorecard como herramienta para visualizar
y hacer seguimiento al comportamiento de variables claves de un sector de infra-
estructura, con un modelo de analisis prospectivo, como herramienta para evaluar
tendencias histéricas, calcular el efecto de cambios de politica en la situacidén actual
y desarrollar escenarios futuros. Sus tres aplicativos basicos son analisis de evolucién
histérica, calculo de efecto de una nueva politica en la situacién actual de un sector y
analisis prospectivo. Los tres aplicativos permiten combinar el criterio del analista y la
informacién secundaria sectotial, dentro de un analisis matricial integral; igualmente,
constituyen una hetramienta atil para apoyar la formulacién, disefio, implementacién
y evaluacion de politicas, programas y proyectos de participacion ptrivada y publica en
infraestructura. Cada aplicativo tiene entre otras, las siguientes aplicaciones especificas
para apoyar la planeacién de infraestructura.

®

Apndlisis de evolucion bistdrica: su principal aplicacién es el estudio detallado de la evolu-

cién de una politica, programa o proyecto basado en la integracién de los aspectos

cualitativos y cuantitativos que han sido claves a lo largo del periodo de analisis. Iin

el contexto de las funciones del DNP es particularmente util para:

- Adelantar evaluaciones expost de una politica, programa o proyecto combinando
ctiterios cualitativos y cuantitativos usando analisis matricial.

- Explicar relaciones causa-efecto entre vatiables claves para el desarrollo sectotial.

- Comparar un resultado especifico contra una meta puntual relacionada, utilizando
analisis tipo gap.

- Comparar el avance histérico entre dos politicas opuestas, similares o:.complementarias.

- Contar con seflales de alerta ante la visualizacién de tendencias no deseadas.

- Generar bases de datos para ajustar planes de desarrollo o planes sectoriales exis-
tentes y para elaborar futuros planes.
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- Construir graficas para soportar conceptos técnicos, apoyar reuniones o elaborar
documentos Conpes.

- Ratificar, ajustar o eliminar decisiones de politica en curso.

- Generar criterios de analisis para evaluaciones futuras.

Andlisis de efecto de nuevas politicas: su principal aplicacion es fortalecer la capacidad
técnica de respuesta de entidades formuladoras de politicas de infraestructura, ante el
desarrollo de nuevas politicas, programas o proyectos, sean éstos de iniciativa interna,
es decir, propuestos por otras entidades nacionales o regionales. En el contexto de
las funciones del DNP es particularmente util para:

- Dar respuesta técnica solida frente a solicitudes de implementacién de nuevos
proyectos presentadas por otras entidades nacionales o territoriales del sector, por
entidades de la rama legislativa o judicial, o por organismos de control.

- Hacer analisis pro-activos sobre el efecto potencial de implementar una nueva
politica, programa o proyecto.

- Contratar los estudios técnicos necesarios para la implementacién de las politicas,
programas o proyectos que generen analisis de prefactibilidad favorables usando
esta herramienta.

- Disefiar estrategias y planes de accidén de corto plazo para la implementacién de
nuevas politicas, programas o proyectos del sector.

- Elaborar recomendaciones sobre acciones de corto plazo y ajustes de politica por
incluir en documentos Conpes de seguimiento.

Andlisis prospectivo: su principal aplicacién es la construccién metédica y medible de
escenarios factibles de desarrollo, como insumo técnico para evaluar resultados de
politicas pasadas, tomar decisiones sobre politicas en proceso de desarrollo y construir
politicas futuras, basadas en metas factibles, monitoreables y ajustables a través de los
resultados del modelo. En el contexto de las funciones del DNP es particularmente
atl para:

- Adelantar analisis de factibilidad sobre politicas, programas o proyectos especificos
generando resultados- cuantificables y sustentables acerca de dicha factibilidad.

- Conceptuar técnicamente sobre la conveniencia o no de desarrollar politicas, pro-
gramas o proyectos a futuro que sean propuestos al DNP a través de organismos,
entidades o estudios del sector.

- Parametrizar las politicas de infraestructura en actual proceso de desarrollo y cuan-
tificar su sostenibilidad frente a distintos escenarios de desarrollo.

- Cuantificar el impacto técnico, financiero, politico y social de implementar opciones
de desarrollo alternativo en sectores o temas estratégicos de infraestructura.

- Adelantar, anualmente, ¢jercicios de evaluacién técnica detallada sobre la tendencia
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en el rol de las variables dominantes de sectot, politica, programa o proyecto en
patticular que esté siendo implementado, como sopotte para ratificat, ajustar o
anular decisiones asociadas. ‘
Formalizar ejercicios informales de planeacién de mediane plazo, permitiendo
incorporar criterios cualitativos y cuantitativos sistemnauicos, asi como informacién
cuantitativa que soporte técnicamente dichos ejercicios y apoye la formulacién de
planes estratégicos asociados a ellos.

- Incluir resultados de politica recientes en escenarios hipotéticos de desarrollo
sectorial para evaluar su impacto a futuro.

- Fortalecer sus herramientas técnicas de planeacién, pensamiento estratégico, toma
de decisiones y seguimiento a sus efectos asociados, articulacién de decisiones con
acciones y programacion técnica y presupuestal, entre otras.

Recomendaciones generales de implementacion

El modelo de prospectiva propuesto no puede reemplazar los analisis cualitativos ni
el criterio de los expertos. Al contrario, es una herramienta que proporciona infor-
macioén adicional para mejorar la calidad de dichos analisis y critetios.

El modelo tiene la capacidad de integrar analisis cualitativos y cuantitativos como
una de sus mayores ventajas. .os modelos de prospecuiva tradicionalmente ignoran
la intuicién del analista que los usa y al basarse casi exclusivamente en informacién
dura, desmotivan su uso pot parte de muchos planificadores y asesores técnicos.
Los procesos de planeaciéon netamente intuitivos e informales, dependen mucho
del criterio del analista responsable y tienen fuertes limitaciones para demostrar sus
suposiciones a través de informacién cuantificable, con lo que reducen su calidad.
Elmodelo propuesto, por el contrario, permite transformar el criterio ylaintuicién del
analista en matrices de ajuste flexible que puede integrar ficilmente a la informacién
dura, de manera tal que los resultados sean el reflejo combinado de la dindmica dura
de dicha informacién y la intuicién del analista.

Las tres preguntas basicas que se hacen a un sector, politica o programa, para que
pueda ser modelable con la herramienta propuesta somn:

- ¢Cual es el objetivo de la polisca?

- ¢Cudles son las variables que mejor describen el logro de dicho objetivo?

- ¢Cémo y cuando se lograra dicho objetivo?

Las principales limitaciones en la capacidad del modelo son:
- Todo sector, politica, programa o proyecto por analizar, debe set caractetizable a través
de variables cuantitativas o aproximaciones cuantitativas de variables cualitativas.




Modelos de prospectva en infracstcmral (3-100)

- Las series histdricas disponibles sobrelasvariables seleccionadas, no deben tener vacios
intermedios de informacién y los datos deben ser suficientemente confiables para el
andlisis estructural. Se recomienda contar mfnimo con 5 afios de informacién.

- Los indicadores que caracterizan una politica, programa o proyecto se deben
priorizar para que sin ser mas de 20 en nimero, representen sus factores mas re-
levantes.

- El horizonte de prospectiva de una variable, es directamente propozrcional a los
afios de informacion histérica previa disponible.

- Los resultados del analisis prospectivo son insumos para que el planificador ela-
bore conclusiones acerca de las tendencias futuras de su sector y con base en ellas
tome o recomiende las decisiones que estime necesatias. Dichos resultados no son
conclusiones inequivocas sobre tal dindmica, ni sugieren decisiones o cursos de
accidn especificos. ’

- Eldempo de construccién de un escenario es proporcional al nimero de variables
que lo componen y al nimero de hipdtesis consideradas. Si se cuenta con la infor-
macién histérica de 20 variables seleccionadas y se plantean hasta 3 hipdtesis futuras
probables, el modelo genera resultados en 48 horas de dedicacién continua.
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Anexo: Resultados detallados de la modelaciéon prospectiva*

Cuadre A 1
Series historicas v escenario pesimista objetivo “economia, demanda v operacidon general” sector transporte
s y )

. i Tidichdor Céc o

Inversion total sector transporte (pablica + privada) 1] 2004

Inversion total sector carreteras como porcentaje de inversion total en transporte F|R Porcentaje 89,5%

Superficie cosechada C|T 9 Hectireas

Poblacion (urbana/rural, menor de 15, mayor de 65) C|1 10 Habitantes i

Carga de comercio exterior (sin oleoductos) C|R 14 Toneladas 13.710495| ' 13.389.959 10.047.597 9.596.473 7.408.062 6.953.007
Total de carga nacional movilizada (toncladas, t-km) C|R| 13a Millones de t-km

Trifico de vchiculos en carreteras C|R | 16b Millones de veh-km 4.819
TPD promedio en carreteras C|R| 16a Vchiculos/dia _ * 861
Naves maritimas llegadas C|R| 16g Buques 3366 | 3.419 3180 3.048 2977 3.041 |
Naves maritimas atendidas SPR C|R| 16f Naves | 3.699 | 3.682 3.614 2.581 2.427 2386
Naves fluviales mayores llegadas C|R | 16h Naves _
_ Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) C|R 11 Pasajeros ﬁ
| Movimiento de pasajeros internacionales sector aérco C|R 12, Pasajeros 466.840 _ 523.968 595.941 684.762 { * 814.893 890.933
“ Despacho de vehjculos en terminales de pasajeros C|R | 16c Vehiculos \_
ﬁOvQ\nnho:mm aéreas C|R | 16d Operaciones ”

Trafico sector férrco C|R | 16e Trenes despachados 5.126 4.362 3.605 _ 3.924 4.183

Inversion total sector férreo como porcentaje de inversion total en transporte F.|R | 8ab Porcentaje 0,00% 7,09% 5,02% 4,51% 548%

Inversion total en sector maritimo como porcentaje de inversion total en transporte F|R 8ac Porcentaje 1,48% 3,83% 1,61% 1,67% 1,97%

Inversion total en sector aéreo como porcentaje de inversion total en transporte F | R| 8ad Porcentaje 6,08% 6,44% 6,07% 7,50% 16,90%

Inversion total en el sector fluvial como porcentaje de inversion total en transporte F|IR | 8ae Porcentaje 2,96% 4,10% 3,37% 3,09% . 317%

Inversion total en transporte urbano como porcentaje de inversion total en transporte | F | R [ 8af Porcentaje 0,00% 0,00 0,007 0,00% 0,00% 0,00%
H“MM.MM““&E Ministerio de Transporte como porcentaje de inversion total en EIR| 8ag Porcentaje 0,00% 0,00% 0.00% 0,00% 0.00% 0,00%

* Las fuentes deinformacién de las que se extrajeron los datos con los cuales se construyeron estas series histéricas y escenatios, se detallan en la tabla AS, ubicada al final
del presente anexo.
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Cuadre A 1 (continuacion)
Series historicas y escenario pesimista objetivo “economia, demanda y operacion general” sector transporte

| BADILS AV UT U3 T

Inversién total sector transporte (publica + privada) FJl 7 Millones de pesos de 2004

Inversién total sector carreteras como porcentaje de inversion total en transporte F|R [ 8aa Porcentaje 80,1"/0_1 73,9%i 88,1% | 80,8% 82,0% | 77,6%

Superficie cosechada Cil1 9 Hectireas

Poblacién (urbana/ruaral, menor de 15, mayor de 65) clrt 10 Habitantes I T
Carga de comercio exterior (sin oleodictos) CiR 14 ‘Tencladas 9.051.363 9.915.159 11.551,193 12.861.185 14.034.011 13.145.940 :
Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km) Cl{R| 13a Millones de t-km : 5
Trafico de vehiculos en carreteras C}|R| 16b Millones de veh-km 5.238 5.643 5.959 6.310 6.935 7.270

TPD promedio en carreteras T C[{R| 16a Vehiculos/dia 923 969 1.054 1.071 1.106 | 1.154

Naves maritimas llegadas C|R | 1l6g Bugues 2.885 2.802 2.860 3.230 3.079 | 2.910

Naves maritimas atendidas SPR C{R [ 16f Naves ] 2.466 2.420 2.312 2.258 2.065 2.041

Naves fluviales mayores llegadas C|R | 16h Naves

Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) C|R 11. Pasajeres ]

Movimiento de pasajeros internacionales sector aéreo C|R 12. Pasajeros 965.716 1.041.112 1.139.920 1.264.920 1.333.106 1.394.153

Despacho de vehicalos en terminales de pasajeros C|]R| 16 Vehiculos

Operaciones aéreas C|R| 16d ®peraciones 776.022 828.090

‘Trifico sector férreo C|R| 16c ‘Trenes despachados 3.753 3.637 3.675 3.554 2.810 2.098

Inversién total sector férreo como portcentaje de inversién total en transporte F|R| 8ab Porcentaje 4,35% 10,61% 0,51% 0,26% 0,97% 1,64%

Inversion total en sector maritimo como porcentaje de inversién total en transporte | F IR 8ac Porcentaje 5,92% 5,54% 3,79% 4,57% 2,32% 1,53%

Inversion total en sector aéreo como porcentaje de inversion total en transporte [ F[R| 8d Porcentaje 3,68% 6,50% 6,09% 11,28% 10,70% 13,23%

Inversion total en el sector fluvial como porcentaje de inversion total en transporte | F|R 8ae Porcentaje 5,92% 3,46% 1,49% 3,09% 4,05% 5,96%

Inversion total en transporte urbano como porcentaje de inversién total en transporte ! F IR 8af Porcentaje 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%

::;]esr;icildd Ministerio de Transporte como porcentaje de inversion total en ¥ R| sag Porcentaje 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
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Cuadro A 1 (continuacion) )
Series histdricas y escenario pesimista objetivo “economia, demanda y operacion general” sector transporte

al sector transporttc (pablica + privada) 1 7 Millones de pesos de 2004 687.340
! Inversion tetal sector carreteras como porcentaje de inversion total en transporte F|R 8aa Percentaje 78,9% 79,6% 77,3% 82,2% 71,8% 81,5% [
| Superficie cosechada Cl1I 9 Hecctireas
l Poblacién (urbana/rural, menor de 15, mayor de 65) C|I 10 Habitantes 31.658.715 32.304.897 32.963.445 l
| Carga de comercio exterior (sin oleoductos) C|R 14 Toneladas 14.421.571 16.622.247 16.336.794 16.447.140 25.261.880 33.522.733 ’
‘ Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km) CIR| 13 Millones de tkm 24.591 25460 22.902 26.244 1
| Trifico de vehiculos en carreteras C|R| 16b Millones de veb-km 7.676 7.813 7.845 8.353 8.645 10.680 l
| TPD promedio en carreteras C|R| 16a Vehiculos/dia 1.148 1.163 1.205 1.130 1.213 1.488
Naves maritimas llegadas C|R | 16g Buques 2.895 2.684 2.538 2.590 2.757 2.728
Naves maritimas atendidas SPR C|R 16f Naves 2.234 1.884 1.801 1.760 1.718 1.809
Naves fluviales mayores llegadas C iR | 16h Naves 6.927 { 6.920 6.557
Tetal de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) C|R| 1 Pasajeros
Movimiento de pasajeros internacionales sector aéreo C|R 12 Pasajeros 1.339.910 1.233.520 1.155.755 ] 1.139.877 1.133.256 1.116.598
Despacho de vehiculos en terminales de pasajeros C|R | 16c Vehiculos
@pcraciones aéreas C|R 6d @®peraciones 936.744 944.603 782.653 719.833 868.070 847.545
Trafico sector férreo CIR 16¢ Trenes despachados 1.882 2.308 2176 2.196 1.834 1.623
Inversion total sector férreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R 8ab Porcentaje 0,13% 1,17% 1,27% 1,62% 11,22% 527%
Inversion total en sector maritimo como porcentaje de inversion total en wansporte F|IR| 8ac Porcentaje 1,12% 0,86% 0,91% 2,34% . 4,03% 4,22%
Inversion total en sector aéreo.como porcentaje de inversion total en transporte F |{R | 8 Porcentaje 14,37% 12,99% 11,711% 8,18% 7,80% 5,50%
Inversion total én el sector fluvial como porcentaje.de inversion total en transporte F|R 8ae Porcentaje 5,52% 5,38% 8,83% 5,65% 5,16% 3,48%
Invérsion total en transporte urbanc como:porcentaje’'de inversion total en'transporte- | F-|'R 8af Porcentaje 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
{:A\:Sr;ioo;:edd Ministcrio’de Transporte' como porcentaje.de inversion total en F|R| ey Porcentaje 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
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Cuadro A 1 (continnacion)
Series historicas y escenario pesimista objetivo “economia, demanda y operacion general” sector transporte

7 Uz waazadserd ap sopp oy

7 Millones de pesos de 2004 1.396.971 2.297.940 1.535.244 1.533,703 1476134 1.420.726 1.367.397
8aa Porcentaje 70,8% 68,0% 66,8% 63,7% 62 8% 620% 61.1%
9 Hectidreas 3.745.503 3.790.069 3.699.544 3.740.044 1 - 3.850.519 3.824.620 3.798.894
10 Habitantes 42.321.386 43.070.704 43.834.117 44.583.575 45.325.260 46.039.144 46.772.286
14 Toneladas 75.550.715 75.494.580 71.465.028 74.413.540 91.241.437 95.803.509 | 100.593.684
13a Millones de t-km 34.814 44.830 38.682 41.812 43.894 45.133 46.458 |
16b Millones de veh-km 13.456 14.132 14.024 13.331 | 15,594 15.156 15434
16a Vehiculos/dia 1.983 2.083 2330 1910 2.250 2238 276
16g Buaues 7.472 1337 5115 5111 4943 4782 10627

Inversion total sector transporte (pdblica + ptivada)

Inversién total sector carreteras como porcentaje de inversion total én transpotte

(@1 Re-1 Be-]

Superficie cosechada

Poblacién (urbana/rural, menor de 15, mayor de 65)

o0

Carga de comercio exterior (sin oleoductos)

@]

(101-51 |

Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km)

Trafico de vehiculos en carreteras

TPD promedio en carreteras

Naves maritimas licgadas

[elislisikelie]

[elkel
A |R|=| AR ERR BRI AR A RR B R R R

Naves maritimas atendidas SPR 16f Naves 3.079 3736 3.852 3178 3.088 3.001 2918
Naves fluviales mayores llegadas 16h Naves 4.576 4364 4.237 4.214 4.061 3913 3770
"Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) Pasajeros 112.783.044 | 113495275 114713300 | 136.495.220 | 144.379.076 | 137.918.498| 143.045.475
Movimiento de pasajeros internacionales sector aéreo 12, Pasajeros 2.924.405 3.051.173 2.884.135 2.943.553 3.322.698 3.353.809 3494719
Despacho de vehiculos en terminales de pasajeros C 16c Vehiculos 7.292.518 8.130.246 6.725.981 9.041.043 9.030.069 8.870.764 9344274
Operaciones aéreas C 16d Operaciones 933.480 957.757 963.997 912.819 874.714 909.158 897.608
Trafico sector férreo C 16¢ Trenes despachados 652 609 568 530 574 520 471
Inversion total sector férreo como porcentaje de inversion total en transporte F 8ab Porcentaje 1,18% 16,95% 10,98% 18,95% 1261% 1275% 1290%
Inversion total en sector maritimo como porcentaje de inversion total en transporte F 8ac Porcentaje 1,00% 0,90% 3,92% 2,66% 3.08% 297% 2.87%
Inversion total en sector aéreo como porcentaje de inversion tetal en transporte F 8ad Porcentaje 9,54% 7,16% 5,55% 5,10% 8.58% 8.43% 8.28%
Inversion total en el sector fluvial como porcentaje de inversion total en transporte F 8ac Porcentaje 1,23% 0,73% 0,29% 1,51% 0.65% 0.60% 0.56%
Inversion total en transporte urbano como porcentaje de inversion total en transporte | F 8af Porcentaje 16,13% 5,53% 12,28% 7,39% 11.97% 13.03% 1406%
Inversion del Ministerio de Transporte como porcentaje de inversion total en F Bag Porcentaje 016% 077% 0.20% 0,68% 0.27% 022% 0.18%

transporte
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Cuallro A 1 (continuacion)

Series historicas y escenario pesimista objetivo “economia, demanda y operacién general” sector transporte

2007 Pl :
Inversion total sector transporte (publica + privada) F|T 1.316.071 1.266.671 1.219.125 1173364 1.129.321 .

{ Tnversion total sector carreteras como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8u Porcentaje 68.3% 59,5% 387% 519% 571% 563% |
Superficie cosechada cl1 9 Hectireas 273.341 3.747.960 3722750 3.692.210 3.672.837 3.648.133
Poblacién (urbana/rural, menor de 15, mayor de 65) Ccl1 10 Habitantes 47.520.862 48.256.722 48.982.063 49.665.343 50.387.701 51.120.064
Carga de comercio exterior (sin oleoductos) C|R 14 Toneladas 105.623.369 |  110.904.537 116.449.764 | 122.272.252 | 128.385.805| 134.805.158
Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km) C|R| 13a Millones de t-km 47.851 49.261 50.691 52.077 53.583 5.154
Trafico de vehiculos en carreteras C|R 16b Millones de veh-km 15713 15.983 116245 16.488 16.742 16.995
TPD promedio en carreteras C|R| 16a Vehiculos/dia 2315 2.352 2388 2421 2456 2491
Naves maritimas llegadas C|R 16g Buaeues 4477 4.333 4195 4.061 933 3.810
Naves maritimas atendidas SPR C|R | l6f Naves 2.837 2.760 2.685 2,614 2.545 2478
Naves fluviales mayores llegadas C|R [ 16h Naves 3.033 3.501 3373 3.250 .132 3.018
Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) C|R 11. Pasajeros 148.634.050  154.737.191 161.415.384 | 168.737.904 | 176.784.329 | 185.646.357
Movimiento de pasajeros internacionales sector aéreo C|R| 12 Pasajeros 3.642.612 3.797.899 3.960.951 4.132.155 4.311.919 4.500.672
Despache de vehicules en terminales de pasajeres C|R| 16c Vehiculos 9.268.416 10.424.081 11.040.856 11.717.139 12.460.279 3.278.746
Operaciones aéreas C|R| 16d Operaciones §886.492 875.793 863.496 855.585 846.046 836.865
Trifico sector férreo C|R 16e Trenes despachados 427 387 330 318 288 201
Inversion total sector férreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ab Percentaje 05% 1321% 1338% 13,56% 13.73% 13,90%
Inversion total en sector maritimo como porcentaje de inversion total en transporte F|R 8ac Percentaje 17% 2,68% 2,59% 2.52% 244% 237%
Inversion'total en’sector aéreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R 8ad Porcentaje 814% 8,02% 291% 71.83% 1.74% 7,65%
Inversion total eniel sector fltivial como: porcentaje de inversion total en transporte Fil:R | 8ae Porcentaje 0.52% 0,49% 0.46% 0.43% 0.41% 038%
Inversion total en transporte urbario como porcentaje de invession total en transperte | F | R | 8af Porcentaje 15.806% 1601% $.91% 1775% 18.58% 19.40%
I‘:;;;:ﬁ:edd Ministerio de Transporte como porcentaje de inversion total en FIr| #g Porcentaje 14% 01% 008% 005% 002% 0.00%

—
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: Cuadro A 1 (continunacién) .
Series historicas y escenario pesimista objetivo “economia, demanda y operacion general” sector transporte

13 pAH

Inversion total sector transporte (publica + privada) F|1| Millones de pesos de 2004 1.046.132 1.006.865 ; 897.686 3. 831.560
Inversion total sector carreteras como porcentaje dc inversidn total én transporte FIR| 8a Percentaje 55.5% 548% 54.0% 533% 5206% 518%. 51 U%
Supcrficie cosechada Cl|I 9 Hectdreas 3.623.594 3.599.220 3.575.011 3.550.964 3.527.079 3.503.354. 3.479.790
Poblacién (urbana/rural, menor de 15, mayor de 65) Ccl1 19 Habitantes 51.838.186 52.542.134 53.182.964 53.874.343 54.574.709 55.284.180 56.002.875
Carga de comercio exterior (sin oleoductos) C|R 14 Toneladas 141.545.416 |  148.622.686 | 156.053.821 | 163.856.512 | 172.0492337 | 180.651.804 | 189.684.395
Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km) C|R 13a Millones de t-km 56.739 58.338 59.832 601.487 63.210 65.005 66.875_
Trifico de vchiculos cn carreteras C|R| 16b Millones de veh-km 17.240 17.477 17.690 17.917 18.144 18371 18.598
TPD promcdio en carreteras C|R 16a Vehiculos/dia 2.525 2.558 2.587 2619 2.650, 2.681 2712
Naves maritimas llegadas C|IR | 16g Bugques 3.691 3.576 3.466 3.360 3.258 3160 3.066_
Naves maritimas atendidas SPR C|R| tof Naves 2.415 2.353 2.294 2.237 2.182 2129 2,078
Naves fluviales mayores llegadas C|R| 16h Navcs 2.908 2.802 2.700 2.602 2.507 2.416 2.328
Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) C|R 11. Pasajero 195.430.001 | 206.258.226 | 218.274.158 | 231.644.994 | 246.566 769 63.270.230 | 282.028.061

Movimiento de pasajcros internacionales sector aérco C|R 12, Pasajeros 4.698.862 4.906.962 5.125.467 5.354.897 5595798 5848745 6.114.339
Despacho de vehiculos en terminales de pasajeros C|R| 16c Vehiculos 14.182.330 15.182.387 16.292.138 17.527.023 18908147 20.447.821 22.180.230
Operaciones aéreas C|R| tod Operaciones 828.029 819.525 811,339 803.461 795.879 788.581 781.557

Tréflco scctor férreo C|R| 16e Trenes despachados 236, 214 194 176 159 144 130
Inversion total sector férreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| %b Porcentaje 1408% 1425% 14.44% 1461% 1479% 1498% 15 16%
Inversion total en scctor maritimo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ac Porcentaje 230%, 224% 218%. 212%. 207%. 201%. 1.96%_
Inversion total en sector aéreo como porcentaje de inversion total en transporte F|IR| 8ad Porcentaje 157% 7.50% 745% 739% 733%. 7.27% 721%.
Inversion total en el sector fluvial como porcentaje de inversion total en transporte F|R 8ae Porcentaje 0.36% 0.34% 032% 0.30% 029% 0.27% 026%_
Inversion total en transporte urbano como porcentaje de inversion total cn transporte | F | R 8af Porcentaje 2017% 2090% 21 59% 2228% 2296% 23 63% 24 28%
I(;lﬂ\:szi:;?edel Ministerio de Transporte como porcentaje de inversion total en FIR| sg Porcentaic 0.00% 0.00% 000% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00%
Notas:

- Valores en italica fueron calculados con interpolacién de lineal de Lagrange
- Valores subrayados corresponden a proyecciones del modelo segin tasas del escenatio y relaciones causa-efecto entre indicadores
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Cuadro A 2

Series histdricas y escenario optimista objetivo “economia, demanda y operacién general” sector transporte

; ; ; R o7
Inversion total sector wansporte (publica + privada) F T Millones de pesos de 2004
Inversien total sector carreteras como porcentaje de inversion total en transporte FIR Percentaje 89,5% 78,5% 83,9% 83,2% 72,5% G67,8%
Superficie cosechada (o I 9 Hectareas
Poblacién (urbana/rural, menor de 15, mayor de 65) ClI 10 Habitantes
Carga de comercio exterior (sin oleoductos) C|IR| 14 Toneladas 13.710.495 13.389.959 10.047.597 9.596.473 7.408.062 6.953.007
Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km) CIR| 13 Millones de t-km
Trafico de vehiculos en carreteras ~ C|[R| 16b Millones de vebkm 4819
TPD promedio en carreteras C|R| 16a Vehiculos/dia 861
Naves maritimas llegadas C[R| 16g Bugues 3.366 3419 3.180 3.048 2977 3.041
Naves maritimas atendidas SPR C|R| 16f Naves 3.699 3.682 3.614 2581 2.427 2.386
Naves fluviales mayores llegadas C|R ]| 16h Naves
Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) C|R| 11 Pasajeros
Movimiento de pasajeros internacionales sector aéreo C|R| 12 Pasajeros 466.840 523.968 595.941 684.762 814.893 890.933
Despacho de vehiculos en terminales de pasajeros c|r| 16c Vehiculos .
@peraciones aéreas C|IR | 16d ®peraciones
Trafico sector férreo C|R| 16e ‘Trenes despachados 5.126 4.362 3.605 3924 4.183 3789
Inversion total sector férreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ab Porcentaje 0,00% 7,09% 5,02% 4,51% 5,48% 8,81%
Inversion total en sector maritimo como porcentaje de inversion total en transporte F|IR| 8ac Porcentaje 1,48% 383% 1,61% 1,67% 1,97% 3,53%
l Inversion total en sector aéreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ad Porcentaje 6,08% 6,44% 6,07% 7,50% 16,‘90“/- 15,78%
[ Inversion total en el sector fluvial como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ac Porcentaje 2,96% 4,10% 3,37% 3,09% 3,17% 4,04%
| Inversion total en transporte urbano como porcentaje de inversion total en transporte FIR| 8f Porcentaje 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% ’, 0% 0,00%
Ln;:sl;l;::edcl Ministerio de Transporte como porcentaje de inversion toral en FR| 8ag Porcentaje 0,00% | 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%




Cuadro A 2 (continuacién)
Series histdricas y escenario optimista objetivo “economia, demanda y operaciéon general” sector transporte

. e - o
Inversion total sector transporte (publica + privada) F|I 7 Millones de pesos de 2004
Inversion total sector carreteras como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8a Porcentaje Imlw' 8817 i | 80,87 i I 8Z0% i 1 KX E.‘
Superficie cosechada ClI 9 Hectireas ‘ L , { ‘ [ o~
Poblacién (urbana/rural, menor de 15, mayor de 65) cl|1I 10 Habitantes e
Carga de comercio exterior (sin oleoductos) CIR| 14 Toneladas 9.05T.363 I ! TY9T5.159 ‘ \ TT55T193 I | TZBGTI8S ] | TF0330TT } i 31345930 =
Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km) CIR| 13a Millones de t-km | | | | | |
Trifico de vehiculos en carreteras C|R | 16b Millones de vch-km | 5.238 4 5.643 | 5.959 | 6.310 4 6.935 | 7.270
TPD premedio en carreteras C|R| 16a Vehiculos/dia | 923 | 969 | 1.054 4 1.071 | 1.106 | 1.154
Naves maritimas llegadas C|R| 16g Buques | 2885 | 2802 2.860 | 3.230 | 3.079 | 2910
Naves maritimas atendidas SPR C|R| 16f Naves | 2466 1 2420 | 2312 | 2.258 | 2.065 | 2.041
Naves fluviales mayores llegadas c|[r] 16n Naves i | | l \ |
‘T'otal de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) CIR| 11 Pasajeros
Movimiento de pasajeros internacionales sector aéreo clr] 12 Pasajeros I 9GSTIG | TOATIIZ] | 113992011 12649201 1333.106] [ TS
Wespacho de vehiculos en terminales de pasajeros C|R| 16c Vehiculos :1 i
Operaciones aéreas C|R| 16d Operaciones | | | | | 776.022 | 828.090
"I'rafico sector férreo C|R| 16 Trenes despachados | 3753 | 3.637 | 3.675 | 3.554 | 2810 | 2.098
Inversion total sector férreo como porcentaje de inversion total en wansporte F|R| 8ab Porcentaje | 4,35% { 10,61% ¢ 051% | 0,26% | 0,97% | 1,64%
Inversion total en sector maritimo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ac Porcentaje | 5.92% | 5,54% | 3.79% | 4.57% | 232% | 1,53%
Inversion total en sector aéreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8d Porcentaje | 3,68% | 6,50% | 6,09% | 11,28% | 10,70% | 13,23%
Inversion total en el sector fluvial como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ae Porcentaje | 5,92% | 346% | 1,49% | 3.09% | 4,05% | 5,96%

t t + 1

Inversion total en transporte urbano como porcentaje de inversion total en transporte | F | R | 8af Porcentaje | 0,00% | 0,00% | 0,00% | 0,00% | 0,00% | 0,00%
1;1;:5:;2’11::&1 Ministerio de Transporte come porcentzje de inversion total en FIR| 8ag Porcentaje i 0,00% [ 0,00% I 0,00% ‘ 0,00% ‘ 0,00% { 0,00%

(o i bl s
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Cuadro A 2 (continuacion)
Series histdricas y escenario optimista objetivo “economia, demanda y operacion general” sector transporte

1.687.340

Inversion total sector transporte (publica + privada) FT| Millones de i)esos de 2004

Inversion total sector carreteras como porcentaije de inversion total en wansporte FIR| Ba Porcentaje 78,9% 79,6% 77,3% 82,2% 71,8% 81,5%
Superficie cosechada c|I 9 Hectireas

Poblacién (urbana/rural, menor de 15, mayor de 65) cl|I 10 Habitantes 31.658.715 32.304.897 32.963.445
Carga de comercio exterior (sin oleoductos) CIR| 14 Toneladas 14.421.571 16.622.247 16.336.794 16.447.140 25.261.880 33.522.733
Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km) C|R| 13a Millones de t-km 24.591 25.460 22.962 26.244
Trifico de vehiculos en carreteras C|R| 16b Millones de veh-km 7.676 7.813 7.845 8.353 8.645 10.680
TPD promedio en carreteras C|R| 16a Vehiculos/dia 1.148 1.163 1.205 1.130 1.213 1.488
Naves maritimas llegadas C|R| 16g Buques 2.895 2.684 2.538 2.590 2.757 2.728
Naves maritimas atendidas SPR C|R | 16f Naves 2.234 1.884 1.801 1.760. 1.718 1.809
Naves fluviales mayores llegadas C|R| 16h Naves 6.927 6.920 6.557
Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) C|R| 11 Pasajeres

Movimiento de pasajeros internacionales sector Aéreo C|R 12. Pasajeros 1.339.910 1.233.520 1.155.755 1.139.877 1.133.256 1.116.598
Despacho de vehiculos en terminales de pasajeros CT|IR| 16c Vehiculos .

®peraciones aéreas C|R| 16d Operaciones 936.744 944.603 782.653 719.833 868.070 847.545
Trifico sector férreo C|R| 16e ‘I'renes despachados 1.882 2.308 2.176 2.196 1.834 1.623
Inversion total sector férreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ab Percentaje 0,13% 117% 1,27% 1,62% 11,22% 527%
Inversion total en'sector maritimo como porcentaje de inversion total.en transporte F.| X | 8ac Porcentaje 1,12% 0,86% 0,91% 2,34% 4,03% 4.22%
Inversion total en’ Séctor aéréo como porcentaje deinversion total en‘transporte F 'R 8ad Porcentaje 14,37% 12,99% 11,71% 8,18% 7,80% 5,50%
Inversion total en el sector fluvial como. porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ae Porcentaje 5,52% 5,38% 8,83% 5,65% 516% 348%
Inversion rotal en transporte. iirbanc como porcentaje’ de inversion total en'transporte F|R 8af Porcentaje 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Inversion del Ministerio de Transporte como porcentaje de inversion total en FR| 8ag Porcentaje 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0,00%

transporte
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_ Cuadro A 2 (continnacion)
Series historicas y escenario gptimista objetivo “economia, demanda y operacion general” sector transporte

ua vanzadsord op

, . , ~ nded. ,
Inversion total secfor transpofte (publica + privada) F|1| Millones de pesos de 2004 1.497.831 1.400.761 824.637 914.047 1.317.877 1.376.877
Taversién total sector carreteras como porcentaje de inversion total en transporte F[R| 8a Porcentaje 794% 82,2% 76,0% 69,8% 75,2% 75.8%
Superficie cosechada cl1 9 Hectareas 4.365.820 4.845.070 5.095.055 4.862.062 4.514.910 4.533.758
Poblacién (urbana/rural, mener de 15, mayer de 65) cl1 10 Habitantes 33.645.592 34.313.535 34.969.650 35.686.285 36.406.211 37.127.295
Carga de comercio exterior (sin oleoductos) C|R 14 Toncladas 34.748.556 '38.080.195 42.414.350 41.887.147 43.088.602 46.186.453
Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km) CIR| 13a Millones de t-km 26.069 27.639 27.804 30.401 39.306 40.598 -
Trifico de vehiculos en carreteras C|R| 16b Millones de veh-km 10.809 10.279 8.893 8.675 10.746 10.080
TPD promedio en carreteras C|IR| 16a Vehiculos/dia 1.531 1453 1473 1.402 1.692 1.568
Naves maritimas llegadas C|[R| 16g Buques 2.662 2,730 2.693 3.229 3.682 4.159
Naves marfimas atendidas SPR C R | 16f Naves 1.310 1.768 1.838 2.501 2.832 3.164
Naves fluviales mayores llegadas C|R| 16h Naves 5.961 6.395 6.297 6.278 5.688 ' 6.216
Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) C|R| 1L Pasajeros
Movimiento de pasajeros internacionales sector Aéreo CIR| 12 Pasajeros 1.137.775 1.136.086 1.133.825 1.297.352 1.553.917 1.797.926
Despacho de vehiculos en terminales de pasajeros C|R| 16c Vehiculos - 617.678 625.960 693.481
@peraciones aéreas C|R| 16d @pcraciones 845.369 776.127 756.137 811.735 853.646 928.023
- Trafico sector férreo C|R| 16e Trenes despachado 1.363 1.207 1.151 1.220 1.138 1.062
Inversion total sector férreo como porcentaje de inversion total en transporte FIR| 8ab Porcentaje 4,29% 531% 11,72% 9.21% 6,98% 5,25%
Inversion total en sector marftimo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ac Porcentaje 7,11% 4,23% 4,22% 7,56% 457% 3,89%
Inversion total en sector aéreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8d Porcentaje 5,93% 5,04% 3,96% 8,90% 10,11% 11,62%
Inversion total en el sector fluvial como porcentaje de inversion total en transporte F|R]| 8ac Porcentaje 2,63% 3,27% 4,10% 4.54% 3,10% 347%
Inversion total en transporte urbano como percentaje de inversion total cn transporte F|R| 8af Porcentaje 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
{;x;ci:g’):cdel Ministerio de Transporte como porcentaje de inversion totl en Flr| sag Porcentaje 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%




(i

i
65

()

)
uﬂu,,
jal
=

7 %S10 %ED %L %560 %000 %000 sluuadiog g |4 o [o10n UL, afu310d OG> SHiodsELT 2p OEISIIIY P nuwom% ot

o %E6°0 %9T°T %000 %00°0 %00°0 %00°0 aleyuasiog jeg |y | 4| @wodsuen ua [ei0) vISIDAUT P 3(eIU3II0d OWOS OUEqIN AI0dSULI} U [2I0) UOISIIAU]

*6S€°0 620 YobTT YSIT DA aleyuadiog kg | w4 9120dsuen U3 [¥30) UOTSIIAGT 9P 9lejuadiod GLuod [erinyy 103995 19 U [E10) UOISTDAUY

95008 %,95CT %16CT %L0°8 %ZE6 9%9€°6 aleuasiog peg ol a|a ap70dsuen U3 [£10) UGISIaATT 2P 3(EjU55I0d OWO ‘G3I9e 103395 U3 [E10) UOISIIAU]

%ITH %PE9 %90°S %09t %69C %80°C aleuasioq aug | u|ag 2170dsuen U3 [£)0) UOISIPAUT 2P (E)uadI0d OWOD OWREEW J0)I3S UD [EJ0) UOISIIAU]

%S8TIL %9 T v %CS‘S %L8'E DA %ELT aleyuadiog qeg |9 | a 2110dsuen U3 10} UQISTIAUT 9P 2(1uddI0d OWOD 03133) 103235 [¥)0 VQISIIAUL

669 0SL #08 98 6 066 sopuyavdsap sauaiy, 291 4] D 09312) 10399 OITIT,

185+20'T PBI'TLOT 004601} 00CTILT 8CO+LOT 68C°L66 ssuopende POl |4 | D seazge sauoneiadg

190L19°S 65h°52€9 $82°000°9 655°€9L'S 20L'895°S LZ0'b08 LGSR 91 [u]o sozafesed ap sajeuIawd) U SONARYRA 9P OFPEdsA

9L5'SE8'C CLO'88LT #60°889°C TP 16EP'T 899°C8E€T 168'S01°C somlvseq AR 0339y 301238 $2[LUOBELINUF S032fused ap OjuRRLILAOJY

600'¢s8'801  |cezreovrr  |spececzir |ise9s1sor  |ozeveesor soafeseq o ju|o (sopows 0] s0poy) sopuziLOwW sa[vuOREy solesed ap B0,

80L't ISLY 45C°8 099 LSS'S LTS SIAUN Y1 |4 | D Sepeda|| sa10{LwW SI[ETANY DALN

Gh0't zL0'S A 8S1H 28 S6rE S9N 1 |u|o S SYPIPUAE SUUTRLW SALN

1€1'8 PEL'B 1€6°L +85°S €9T°S $80°S sanbng 391 |¥|D SEPLSI|[ SEWRNITEW SIALN

66T clece 100 +00T S10C 9zLT uIp /SOy A LI I8 o) se123213¥2 U otpaword (1.

66CEl 9LT'ST 918°€T 026Cl 0€0°€l 8CC' 1T WY3A 3P SO I |X|D SEINIIILI UD SO[NIIYIA 9P OIGLI],

965°S€ €1TLE 018°LE 9+0'8C 89P°CE 166'9€ UL ) SAUOII el Y] O (- “sepe[pU)) EpEZIIAOW [LUODYY ¥3IEd 3P [EI0 ]

LT0969°6L CSTTeoLL 999°1€+°69 866'90F°L9 98L°CHCT'SS 1S9+L1°0S SEPEPUOT +l A D (s03anp03[0 BIS) 10121X3 OIWO3 2P PAIE)

810685 T+ 918'928°0F £60'790°0F 86L°S6T°6€ 1€9'146°8€ 05T'6+8'LE SOIUTNQEE] 0 (59 op 30£¥W ‘G] 2p JOUSUI [LINT/EULGIN) LODYIGO]

€ 6ILE ceoTILe 8CETEO Y 06S'651°F €0L°66¢F 969165+ SEILINIH ) vprydasod apgIadng

DAY %l LL %9°GL %E18 %9°CL %508 a(e1ua230 a 9130dsUE1} UD [£]0) UOISIDAUL 9P 2{EJUIII0C OWIOD SEII}IIILD J0JIIS [EI0) UOISIIAUT

LEIBIST oom,ﬁwm.ﬁ 661°950°C 666'106°T 00+'12S'T +00¢ 2p s®sad ap saueIIIA q (epeamd + worqud) a130dsuexn 101095 [€I0) UOISIAUT

[ 666]

aurodsuern 1010938 JeIdUd8 UQErddo A epuBUIdP ‘BIIIOU0D3,, 0AND[qO TISTIUNUO OLIBUIDSd A SEDIIQISIY SILIDG
‘ (nsrwnnignos) 7 - o4pvu)

Gl

il

Gl R




99

. Cuadro A 2 (continuacion)
Series histdricas y escenario gptimista objetivo “economia, demanda y operacion general” sector transporte

nversién total sector transporte ] ada) Fl1 Millones de pesos de 2004 1.396. 2.297.940 1.685.386 1.852.070

Inversién total sector carreteras como porccntaje de inversién total en transporte FIR] 8aa Porcentaje 70,8% 68,0% 66,8% ] 63,7% s 66,9% 0685%
Superficie cosechada cl1T 9 Hectareas 3.745.503 3.790.069 3.699.544 | 3.740.044 3.850.519 4.520.510 5.307.079
Poblacién (urbana/rural, menor de 15, mayor de 65) cl1 10 Habitantes 42.321.386 43.070.704 43.834.117 i 44.583.575 45.325.260 46.039.144 46.772.286
Carga de comercio exterior (sin oleoductos) C|R| 14 Toneladas 75.550.715 75.494.580 71.465.028 l 74.413.540 91.241.437 104.927.653 120.666.800
Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km) c[r] 13 Millones t-km 34.814 44.830 38.682 | 41812 43,894 15133 46458 | T
Trafico de vehiculos en carreteras C|R| 16b Millones de veh-km 13.456 14.132 14.024 ' 13.331 15.594 15.156 15.434 ‘
TPD promedio en carreteras C|IR| 16a Vehiculos/dia 1.983 2.083 2.330 1.910 2.250 2.238 2276 I
Naves maritimas llegadas C R 16g Bugues 7337 5.115 5411 5553 6.038 6512
Naves maritimas atendidas SPR c =] 16 Naves 3.736 3852 3.178 3416 3.671 3964 |
Naves fluviales mayores llegadas c|®| 16n Naves 4576 4364 4237 4214 4367 4691 |
Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) CIR| 11 Pasajetos 112.783.044 113.495.275 114.713.300 136.495.220 144.379.076 166.686.299 |
Movimiento de pasajeros internacionales sector Aéreo CIR | 12. Pasajeros 2.924.405 3.051.173 2.884.135 2.943.553 3.322.698 3.622.155 4.084.948 i
Despacho de vehiculos en terminales de pasajeros C|R| 16c Vehiculos 7.292.518 8.130.246 6.725.981 9.041.043 9.030.069 9.787.838 11.527.660
Operaciones aéreas C|R| 16d Operaciones 933.480. 957.757 963.997 912.819 874.714 997.989 1.036.375
Trifico sector férreo C|R| 16e Trenes despachados 652 609 568 530 574 627 68
Inversién total sector férreo como porcentaje de inversién total en transporte Flr| 8 Porcentaje 1,18% 1695% 10,98% 18,95% LL74% 1023% 792%
Tnversion total en sector mariiimo como porcentaje de inversién total en wansporte FR| #ac Porcentaje 1,00% 0,90% 3,92% 2,66% 2.87% 3.50% 3.91%
Inversién total en sector aéreo como porcentaje de inversién total en wansporte F|R| 8ad Porcentaje 9.54% 7,16% 5,55% 5,10% 7.99% 637% 437%

! Inversién total en el sector fluvial como porcentaje de inversidn total en transporte FIR| #c Porcentaje 123% 0,73% 0,29% 1,51% 0.60% 1.86% 628%

| Inversién total en ansporte urbano como porcentaje de inversién total en transporte | F | R | 8af Porcentaje 16,13% 5,53% 1228% 7,39% 1144% 10.56% 8.63%
f;:e:gsir:ﬁdel Ministetio de Transporte como porcentaje de inversion total en e x| o S 0.16% 0T 0.20% 0.65% 039% 042 Ao

e
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Cuadro A 2 (continunacion) 4
Series historicas v escenario optimista objetivo “economia, demanda y operaciéon general” sector transporte
y s y

Inversion total sector transporte (piblica + privada) Fl1I oncs de pesos de 2004 [ 2457718 3583973 |
Inversidn total sector carreteras como porcentaje de inversion total en transporte FR| 8aa Porcentaje 119% 13.6% 113% 79.1%
Superficie cosechada cCl1 9 Hectireas 7.314.619 8.587.363 11.835.756 13.895.178
Poblacién (urbana/rural, menor de 15, mayor de 65) Cl1I 10 Habitantes 48.256.722 48.982.063 49.665.343 50.387.701 51.120.064
Carga de comercio extesior (sin oleoductos) C|R 14 Toneladas 138.766.820 159.581.844 183.519.120 211.046.988 242.704.036 279.109.642
Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km) C|R| 13a Millones t-km 47.851 49.261 50.691 52077 53.583 35.154
Trafico de vehiculos en carreteras C|R| 16b Millones de veh-km 15.713 15.983 16.245 16.488 16.742 16.995
TPD promedio en carreteras C|R| 16a Vehiculos/dia 2.315 2.352 2.388 2421 T 2456 2491
Naves maritimas llegadas C|R| 16g Buques 7.158 7.802 8.510 9.288 10,143 11.083
Naves maritimas atendidas SPR C|R| 1of Naves 4279 4.625 5.006 2424 5.884 6.389
Narves fluviales mayores llegadas C|R| 16h Naves 4.862 .5.039 5.223 5413 5.610 5.814
Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) CIR| 11 Pasajeros 191.335.842 224.221.485 269.085.471 331.883.169 422.419.983 557.464.948 -
Movimiento de pasajeros internacionales sector Aéreo CIR| 12 Pasajeros 4.617.161 5.229.205 5.933.055 6.742.483 1.673.326 8.743.794 :
Despacho de vehiculos en terminales de pasajeros C|R| 16c Vehiculos 13.804.207 16.841.413 20.984.897 26.784.678 35.146348 47.618.639
®peraciones aéreas C|R | 16d Operaciones 1078557 1124912 1175851 1.231.828 1.293.340 1.360.937
Trafico sector férreo C|R| 16e Trenes despachados 51 898 982 L1075 L175
Inversion total sector férreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ab Porcentaje 375% 0.87% 0.00% 0,00%
Inversidn total en’ sector marimo como porcentaje de inversion total en transporte F|R[ 8ac Porcentaje 2 0.09% 0.01% 0.00% 0.00%
Inversien. total:¢n séctor aéreo comao porcentaje de inversion total en transporte F|R:|::8ad Porcentaje %o 0.02% 0,00% 0.80% 0.00%
Inversion towal en el sector fluvial coma porcentaje de inversion total en transporte F IR 8ae Porcentaje 17.07% 2610% 2456% 2274% 20 85%
Inversion:total en transporte urbano como porcentaje de inversion total en transporte | F | R | 8af Porcentaje 433% 0.08% 0.00% 0.00% 0.00% ]
{:ﬂ‘rf‘e;;o::edel Ministerio de Tran$porte como porcentaje de inversion total en Flr| s Porcentaje 0.22% 001% 0.00% 0.00% 0.00% [/;
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Cuadro A 2 (continuacion)
Series histdricas y escenario optimista objetivo “economia, demanda y operacion general” sector transporte

Inversién total sector transporte (publica + privada) Fl1 Millones de pesos de 2 327, X 5226337 5.743.222 6.311.226 6.935.406
Inversién total sector carreteras como porcentaje de inversién total en transportc F[R] 8aa Porcentaje 8. 1% 85.1% 81.2% 29.3% 9L5% 937%
Superficic cosechada C|T 9 Hectireas 16.312.938 19.151.390 22.483.732 26.395.901 30.988.788 36.380.837 42,711,102
Poblacién (urbana/rural, menor de 15, mafor de 65) clI 10 Habitantes 51.838.186 52.542.134 53.182.964 53.874.343 54.574.709 55.284.180 56.002.875
Carga de comercio exterior (sin oleoductos) CIR 14 Toneladas 320.976.088 369.122.501 424.490.876 488.164.508 561.389.184 645.597.562 742.437.196
Total dc carga nacional movilizada (toneladas, t-km) c|r| 13 Millones t-km 58.338 50.832 61.487 63210 65.005 66.875
Trifico de vehiculos cn carreteras c|r] 16b Millones de veh-km 17477 17690 17917 18144 18371 18.508
| TP® promedio cn carrcteras R Vehiculos/dia 2,558 2587 2,619 2.650 2.681 2212
Naves matitimas llegadas c|R] tog Buaues 13250 14.497 15.867 17372 19027 20845
Naves maritimas atendidas SPR C R 16f | Naves 7.554 8.225 8961 " 9771 10.660 11638
Naves fluviales mayores llegadas c[rT 160 Naves 5246 6473 6.709 6.953 7206 7469
Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) clry 1. Pasajeros 766.940.447 | 1106.846.334 | 1.687.764.596 | 2741700031 4789.989.393| 9.099.052.619) 19.030.799.994 |
Movimiento dc pasajeros internacionales sector Aéreo CIR 12. Pasajeros 9.974.833 11.390.528 13.018.577 14.890.834 17.043.929 19.519.988 22.367.456
Wespacho de vchiculos en terminales de pasajeros C|R| 16c Vehiculos 06.965.079 98.357.624| 15 7 249.347.211 438.520.116 836.490.454 1.753.752.663
@peraciones aéreas C|Rj 16d @peraciones 1435210 1.516.847 1.606.548 1.705.121 1.813.442 1.932.477 2.063.284
Trifico sector férreo CIR | 16e Trenes despachados L1286 1.406 1.538 1.683 1.840 2.013 2.202
Inversion total sector férreo como porcentaje de inversion total en transporte F[R]| 8b Porcentaje 0.00% 000% 0.00% 000% | 000%|  000%|  000%|
}—Inv\ersién total en sector maritimo como porcentaje de inversién total en transporte FIR | Bac Porcentajc 0.00% 0,00% 0.00% 0.00% 0,00% 0.00% 0,00%
Inversion total en sector aéreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ad Porcentaje 0.00% 0,00% 0,00% 0.80% 0,00% 0.80% 0,00%
Inversion total en el sector fluvial como porcentaje de inversién total en transporte F|R{ 8ac Porcentaje 18 92% 16,95% 1492% 1285% 10.72% 854% 631%
| 1nversion total en transporte urbano como porcentaje de inversion total en transporte | F | R | 8af Porcentaje 0.00% 0.00% 0.00% 0.80% 000% 000% 0.00%
Tnversien del Micisterio de TrRSporie como porceniaje de mversien ol en PR | e Poreentaje 0 o0 w00 w00 oo ot oo
(rﬂl]iEO[‘tC
Notas:

- Valores en itdlica fueron calculados con interpolacién de lineal de Lagrange
- Valores subrayados corresponden a proyecciones del modelo segin tasas del escenario y relaciones causa-efecto entre indicadores




69

Series historicas y escenario intermedio objetivo

Cuadro A 3

Millones de pesos de 2004

“economia, demanda y operacién general” sector transporte

Inversion total sector transporte (pablica + privada) FlI |

Inversién tetal sector carrcteras cemo percentajc de inversien total en transpertc F|R| 8aa Porcentaje 89,5% i 78,5% 83,9% 832% i 72,5% 67,8%
Superficie cosechada C|I 9 Hectéreas

Poblacion (urbana/rural, menor de 15, mayor de 65) Cl|I 10 Habitantes

Carga de comercio exterior (sin oleoductos) C|R| 14 Toncladas 13.710.495 13.389.959 10.047.597 9.596.473 7.408.062 6.953.007
l Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km) C|IR| 13a Millones de t-km
] Trafico de vehiculos en carreteras C|R| 16b Millenes dc veh-km 4.819
| TPD promedio en carreteras C|R| 16a Vehiculos/dia 861
I Naves maritimas llegadas C|R| 16g Bueues 3.366 3.419 3.180 3.048 2977 3.041
Naves maritimas atendidas SPR C|R| 16f Naves 3.699 3.682 3.614 2.581 2427 2386
Naves fluviales mayores llegadas C|R| 16h Naves

Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) C|IR| 11 Pasajeros

Movimiento de pasajeros internacionales sector aéreo CIR| 12. Pasajeros 466.840 523.968 595.941 684.762 814.893 890.933
Despacho de vehiculos en terminales de pasajeros C'IR| 16c Vehiculos

Operaciones acreas C|[R| 16d Operaciones

Tréfico sector férreo C|R| 16e Trenes despachados 5.126 4362 3.605 3924 4.183 3.789
Inversion total sector férreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R]| 8ab Porcentaje 0,00% 7,09% 5,02% 4,51% 5,48% 8,81%
Inversion total en:sector maritimo:como: porcentaje-de inversion total en: transporte F.['R | 8ac Porcentaje 1,48% 3,83% 1,61% 1,67% 1.97% 3,53%
Inversion'totalen séctor aéreo como:porcentaje dé inversion' total en wansporte F+['R*|" 8ad Porcentaje 6,08% 6,44% 6,07% 7,50% 16,90% 15,78%
Inversion total enel sector fuvial comio’ porcentajé deinversion total en transporte F|R| 8ac Porcentaje 2,96% 4,10% 3,37% 3,09% 3,17% 4,04%
Inversion total en transporte urband como porcentaje de inversion total e transporte” | F'| R 8af Porcentaje 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
I:ﬂ\:srsg?edd Ministerio de Transporté como porcentaje de inversion total en FR| s Pozcentaje 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0.00% 0,00%

| AN oforses
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Inversion total sector transporte (publica + privada)

Cuadro A 3 (continnacion)
Series historicas y escenario intermedio objetivo “economia, demanda y operacion general” sector transporte

Millones de pesos de 2004

1.497.831

1.400.761

824.637

914.047

1.317.877

1.376.877

transporte

FlI

Inversion tetal sccter carrcteras ceme porcentaje de inversion total en transporte F[R| 8an Porcentaje 79,4% 82,2% 76,0% 69,8% 752% 75,8%
Superficie cosechada ClI 9 Hectireas 4.365.820 4.845.070 5.095.055 4.862.062 4.514.910 4.533.758
Poblacién (urbana/rural, mener de 15, mayor de 65) cl1 10 Habitantes 33.645.592 34.313.535 34.969.650 35.686.285 36.406.211 37.127.295
Carga de comercio exterior (sin oleoductos) C|IR| 14 Toneladas 34.748.556 38.080.195 42.414.350 41.887.147 43.088.602 46.186.453
Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km) C|R| 13 Millones de t-km 26.069 27.639 27.804 30.401 39.306 40.598
Tréfico de vehiculos en carreteras C|R| 16b Millones de veb-km 10.809 10.279 8.893 8.675 10.746 10.080
TPD promedio en carreteras C|R| 16a Vehicules/dia 1.531 1.453 1.473 1.402 1.692 1.568
Naves maritimas llegadas C|R| 16g Bueues 2.662 2730 2.693 3.229 3.682 4.159
Naves maritimas atendidas SPR C|R| 16f Naves 1.310 1.768 1.838 2.501 2.832 3.164
Naves fluviales mayores llegadas C|R| 16h Naves 5.961 6.395 6.297 6.278 5.688 6.216
Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) CIR| 11 Pasajeros

Movimiento de pasajeros internacionales sector aéreo C|R| 12 Pasajeros 1.137.775 1.136.086 1.133.825 1.297.352 1.553.917 1.797.926
Despacho de vebiculos en terminales de pasajeros C|R| 16c Vehiculos 617.678 625.960 693.481
Operaciones aéreas C|R|[ 16d Operaciones 845.369 776,127 756.137 811.735 853.646 928.023
Trafico sector férreo C|IR| 16e Trenes despachados 1.363 1.207 1.151 1.220 1.138 1.062
Inversion total sector férreo como porcentaje de inversién total en transporte F|R| 8ab Porcentaje 4,29% 531% 11,72% 9,21% 6,98% 5,25%
Inversion total er sector marftimo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ac Porcentaje 7,711% 4,23% 4,22% 7,56% 4,57% 3,89%
Inversion total en sector aérco como porcentaje de inversion total en transporte F|IR| 8ad Porcentaje 5,93% 5,04% 3,96% 8,90% 10,11% 11,62%
Inversion total en’el sector fluvial como porcentaje de inversion total en wansporte F|R| 8ae Porcentaje 2,63% 3,27% 4,10% 4,54% 3,10% 3,47%
Inversion total en transporte urbano como porcentaje de inversion total en transporte | F | R | 8af Porcentaje 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Inversién del Ministerio de Transporte como porcentaje de inversion total en Fr| sag Porcentaje 0.00% 0.00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
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Cuadro A 3 (continuacion)
Series histdricas y escenario intermedio objetivo “economia, demanda y operacién general” sector transporte

Mg

Inversion total sector transporte (piblica + privada) FlI 7 ones de pesos de 2004 1.901.999 2.056.199 1.969.152 1.583.296 1.518.637
TInversion total sector carreteras como porcentaje de inversién total en transporte F|R| 8a Porcentaje 80,5% 72,6% 81,3% 75,6% 71% 73,5%
Superficie cosechada ClI 9 Hectireas 4.591.696 4.399.703 4.159.590 4.032.328 3.712.622 3.769.443
Poblacién (urbana/rural, menor de 15, mayor de 65) C|I 10 Habitantes 37.849.150 38.541.631 39.295.798 40.064.093 40.826.816 41.589.018
Carga de comercio exterior (sin oleoductos) CIR| 14 Toneladas 50.174.651 55.243.386 67.406.998 69.431.666 77.022.152 79.696.027
Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km) C|R| 13a Millones de t-km 36.951 32.468 28.046 37.810 37.213 35.596
Trifico de vehiculos en carreteras C|R| 16b Millones de veh-km 11.228 13.030 12,920 13.816 15.176 13.299
TPD promedio en catrcteras C|R| 16a Vehiculos/dia 1.726 2015 2.004 2.001 2272 1.992
Naves maritimas llegadas C|R| 16g Buques 5.085 5.263 5.584 7.931 8.734 8.131
Naves maritimas atendidas SPR C|R | 16f Naves 3495 3.827 4.158 4.769 5.072 4.049
Naves fluviales mayores llegadas C|R| 16h Naves 5.276 5.557 6.260 5.257 4.756 4.708
Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) C|IR| 11 Pasajeros 105.324.720 | 108.196.957 | 172.222.347| 114.694.222 108.853.009
Movimiento de pasajeros internacionales sector aéreo C|IR| 12 Pasajeros 2.105.851 2.382.668 2.439.142 2.688.094 2.788.072 2.835.576
Despacho de vehiculos en terminales de pasajeros C|R| 16¢c Vehiculos 804.027 5.568.702 5.763.559 6.000.285 6.325.439 5.617.061
Operaciones aéreas C|R | 16d Operaciones 997.289 1.074.028 1.111.200 1.109.700 1.071.184 1.024.581
Trafico sector férreo C|R| 16e Trenes despachados 990 924 862 804 750 699
Inversion total sector férreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ab Porcentaje 2,73% 13,21% 3,87% 5,52% 1,64% 12,85%
Inversion total'én'sector maritimo; como:porcentaje:de inversion:total en transporte E| R | 8ac Porcentaje 3,08% 2,69% 4,60% 5,06% 6,34% 4,21%
Inversion total en’sector aéreo’ como’ porcentaje de:inversion total én transporte F|R| 8ad Percentaje 9,36% 9,32% 8,07% 1291% 12,56% 8,00% =
Inversion total en el sector fluvial como porcentaje.de inversion total en transporte F|IR| 8ae Porcentaje 4,31% 2,15% 1,24% 0,29% 0,23% 0,35% ’:
Inversion total en’transporte urbano’éomo porcentaje de inversion total en'transporte | F [ R | 8af Porcentaje 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% -1,16% 0,93% %
{:::Sr;;o:edel Ministerio de Transporte como porcentaje de inversion total en R| sag Porcentaje 0.00% 0,00% 0.95% 0,57% 032% 0,15% =
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Cuadro A 3 (continuacion)

Series histdricas y escenario intermedio objetivo “economia, demanda y operacioén general” sector transporte

Inversion total sector transporte (piblica + privada) FlI filloncs de pesos de 2004 1.884.190 2.088.413

Inversién total sector carreteras como porcentaje de inversion total en transporte F[R| 8 Porcentaje 68.5% 11.1% 124% %

Superficie cosechada C|I 9 Hectéreas 4.586.030 5.152.864 5.462.035 5.789.758

Poblacién (urbana/rural, menor de 15, mayor de 65) C|I 10 Habitantes 47.520.862 48.982.063 49.665.343 50.387.701

Carga de comercio exterior (sin oleoductos) C|R| 14 Toneladas 121,442,353 146.945247 | 161.639.771 | 177.803.749

Total de carga nacional movilizada (toneladas, tdkm) C|R | 13a Millones de t-km 47.851 20,691 52.077 53.583

Trafico de vehiculos en carreteras C|[R]| 16b Millones de veh-km 15713

TPD promedio en carreteras C|R | 16a Vehiculos/dia 2315

Naves maritimas llegadas C|R| 16g Buaues 6.132 6.422 727 7.048 7386 7742
Naves maritimas atendidas SPR C|R| 16f Naves 3.727 3.883 4.047 4.220|" 4401 4593
Naves fluviales mayores llegadas C|R]| 16h Naves 3.819 3.727 3.636 3.548 62 3378
Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) C|R| 11 Pasajeros 167.674.243 | 183.930.585| 203.638696| 227.765.164 | 257.618.467 1 294.995.677
Movimiento de pasajeros internacionales sector aéreo C|R| 12 Pasajeros 4107753 4 4.857.639 5.289.716 5.765.001 0.287.814
Despacho de vehiculos en terminales de pasajeros C|R| 16c Vehiculos 11.618.903 3.120.283 14.940457 17.168.695 19.925.844 23.377.875
Operaciones aéreas C|R| 16d Operaciones 1,006,620 1.027.793 1.050.082 .073.549 1.098.255 124266
Tréfico sector férreo C|R| 16e Trenes despachados 473 443 45 389 A 365 342
Inversion total sector férreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ab Porcentaje 9.54% 8.65% 4% 6.47% 512% 3.67%
Inversion total en sector maritimo como porcentaje de inversion total en transporte E:|-R [:.8ac Porcentaje 3.22% 3.26% 3.22% 3.05% 2.70% 217%
Inversion total en sector aéreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ad Porcentaje 5,48% 4.70% 2% 313% 2.33% 1.57%
Inversion total en el sector fluvial como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ae Porcentaje 1.833% 2.73% 2% 615% 891% 12.15%
Inversion total en transporte urbano como porcentaje de inversion total en transporte | F | R | 8af Porcentaje 11.00% 1047% 9,65% 3.46% 692% 5,12%
::ﬂ‘;?;[ldd Ministerio de Transporte como porcentaje de inversion total en R| Sae Porcentaie 038% 037% 0.34% 029 | 022%
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Cunadro A 3 (continnacion)
Series histdricas y escenario intermedio objetivo “economia, demanda y operacion general” sector transporte

o

“
ot
&

Inversién total sector transporte (publica + privada) 1 Millones de pesos de 2004 2.565.665 2.701:132 151.980
Inversion total sector carreteras como por’cenmie de inversion total en transporte FIR| B8aa Porcentaje . 16.5% 11.9% 79.3% 30.8% 82.3% 83.8%
Superficie cosechada clt 9 Hectireas 6505372 6.895.694 7.309.436 7.748.002 8.212.882 8.705.655 9.227.994
Poblacién (urbana/rural, menor de 15, mayor de 65) clTt 10 Habitantes 51.838.186 52.542.134 53.182.964 53.874.343 54.574.709 55.284.180 56.002.875 ',.31
Carga de comercio extedor (sin oleoductos) C|[R 14 Toneladas 215,142,536 |  236.656.789 | 260.322.468 | 286.354.715| 314.990.1871 346.489.205 381.138.126 g
Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km) CIR| 13a Millones de t-km 56,739 58338 61,487 63.210 65.005 66.875 \«
Trifico de vehiculos en carreteras C|IR| 16b Millones de veh-km 17.240 17477 17917 18.144 18.371 18.598
TPD promedio en carreteras CIR| 16a Vehiculos/dia 2.525 2558 2619 2.650 2,681 2712
Naves maritimas llegadas C|IR| tog Buques 811 8511 9.364 9.825 10.309 10.820
Naves maritimas atendidas SPR C|IR| 16f Naves 4794 T 5.006 5.465 5713 5973 6248
Naves fluviales mayores llegadas C|R| 16h Naves 3.296 3216 3.138 3.061 2987 2915 2.844
Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) CIR| 1L Pasajeros 342403487 | 403397273 | 483111322 3589105257 | 7327454821 931.514.084| 1.212.967.961
Movimicnto de pasajeros internacionales sector aéreo CIR| 12 Pasajcros 6.862.908 7.495.513 8.191.377 8.956.828 9.798 824 10.725.020 11.743.835
Despacho de vehiculos enterminales de pasajeros CIR| 16c Vehiculos 27.756.298 33.389.475 40,751,592 50.540.830 63.806 949 82.104.537 108:158.655
Operaciones aéreas C[R| 16d Operaciones L151.649 B 1.180.479 1.210.831 1.242.785 1.276,427 1.311.845 1.349.133
Trafico sector férreo C|R| 16e Trenes despachados 321 301 2064 248 232 218
Inversion total sector férreo como porcentaje de inversion total cn transporte F|R| 8b Porcentaje 233% 1.28% 0.27% 011% 0,04% 001%
Inversion total en sector maritimo como porcentaje de inversién total en aansporte F|R | 8ac Porcentaje 1L54% 0.95% 0.25% 011% 0.05% 0.02%
Inversion total en sector aéreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8d Porcentaje 0.94% 8.49% 0.22% 0,09% 0.03% 0.01% 0,00%
Inversion total en el sector fluvial como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ac Porcentaje 1524% 17.42% 18 34% 18.16% 17.29% 1605% 1461%
Inversion total en transporte urbano como porcentaje de inversién total en transporte | F | R | 8af Porcentaje 1.88% 0.93% 0.41% 0,17% 0,06% 0.02%
1:::%6{1(:16[ Ministerio de Transporte como porcentaje de inversion total en FlR| 8ag Porcentaje 0.09% 0.05% 002% 0.01% 0.00% 0.00%
Notas:

- Valores en italica fueron calculados con interpolacién de lineal de Lagrange

- Valores subrayados cortesponden a proyecciones del modelo segin tasas del escenario y relaciones causa-efecto entre indicadores
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Cuadro A 4
Series histdricas y escenario situacional objetivo “economia, demanda y operacion general” sector transporte

Inversion total sector transporte (piiblica + privada) FlI Millones de pesos de 2004

Inversion total sector carreteras como porcentajc de inversion total en transporte F|R | 8aa Porcentaje 89,5% 78,5% 83,9% 83,2% 72,5% 67,8%
Superficie cosechada cli| 9 Hectireas

Poblacién (urbana/rural, menor de 15, mayor de 65) CcCl1]| 18 Habitantes

Carga de comercio exterior (sin oleoductos) C|R| 14 Toneladas 13.710.495 13.389.959 10.047.597 9.596.473 7.408.062 6.953.007
Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km) C[R| 13 Millones de t-km

Trafico de vehiculos en carreteras C|R | 16b Millones de veh-km 4.819
TPD promedio en carreteras C|R| 16a Vehiculos/dia 861
Naves maritimas llegadas C|R | 16g Bueues 3.366 3419 3.180 3.048 2.977 3.041
Naves maritimasatendidas SPR C|R | 16f Naves 3.699 3.682 3.614 2.581 2.427 2.386
Naves fluviales mayores llegadas C|[R | 16h Naves

Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) C|R| 11 Pasajetos

Movimiento de pasajeros internacionales sector aéreo | C | R | 12 Pasajeros 466.840 523.968 595.941 684.762 814.893 890.933
Despacho de vehiculos en terminales de pasajeros C|R | 16c Vehiculos

Operaciones aéreas C|R | 16d Operaciones

Trafico sector férreo C|[R | 16e Trenes despachados 5126 4.362 3.605 3.924 4.183 3.789
Inversion total sector férreo como porcentaje de inversion total en transporte E|R | 8ab Porcentaje 0,00% 7,09% 5,02% 4,51% 5,48% 8,81%
Inversién total en sector maritimo, como porcentaje de inversion total en transporte TR 8ac Porcentaje 1,48% 3,83% 1,61% 1,67% 1,97% 3,53%
Inversion total en sector aéreo como porcentaje de inversion total en wansporte F|R | 8ad Porcentaje 6,08% 6,44% 6,07% 7,50% 16,90% 15,78%
Inversion total en el sector fluvial como porcentaje de inversion total en transporte F[R| 8ac Porcentaje 2,96% 4,10% 3,37% 3,09% 317% 4,04%
Inversion total en transporte urbano como porcentaje de inversien total en transporte | F | R | 8af Porcentaje 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 9,00% 0,00%
Inversion del Ministerio de Transporte como porcentaje de inversion total en FlR| #ag Porcentaje 0.00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
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Cuadro A 4 (continuacion)
Series historicas y escenario situacional objetivo “economia, demanda y operacion general” sector transporte

Inversion total sector transporte (publica + privada) P T Millones de pesos de 2004

Inversidn total sector carreteras como porcentaje de inversion total en transporte FIR Porcentaje 80,1% 73,9% 88,1% 80,8% 82,0% 77,6%

Superficie cosechada Cl1] 9 Hectireas

Poblacién (urbana/rural, menor de 15, mayor dc 65) Cl1].10 Habitantes ;
Carga de comercio exterior (sin oleoductos) C|R| 14 Toneladas 9.051.363 9.915.159 11.551.193 12.861.185 14.034.011 13.145.940 ‘2_
Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km) C|R| 13 Millones de t-km -
Tréfico de vehiculos en carreteras C|R| 16b Millones de veh-km 5.238 5.643 5.959 6.310 6.935 7.270

TPD promedio en carreteras C|R| 16a Vehicules/dia 923 969 1.054 1.071 1.106 1.154 l

Naves maritimas llegadas CJ R 16g Buaues 2.885 2.802 2.860 3.230 3.079 2910 [

Naves maritimas atendidas SPR C|IR| 16f Naves 2.466 2.420 2.312 2.258 2.065 2.041 |

Naves fluviales mayores llegadas C| R| 16h Naves

Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) CIR| 11 Pasajeros

Movimiento de pasajeros internacionales sector aéreo C|R| 12 Pasajeros 965.716 1.041.112 1.139.920 1.264.920 1.333.106 1.394.153

Despacho de vehiculos en terminales de pasajeros C| R 16c Vehiculos

®peraciones aéreas C| R 16d @peraciones 776.022 828.090

Trifico sector férreo C| R | 16e Trenes despachados 3753 3.637 3.675 3.554 2.810 2.098

Inversion total sector férreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ab Porcentaje 4,35% 10,61% 0,51% 0,26% 0,97% 1,64%

Inversion total en sector maritimo como porcentaje de inversion total en wansporte F R | 8ac Porcentaje 5,92% 5,54% 3,79% 4,57% 2.32% 1,53%

Inversion total en sector aéreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ad Porcentaje 3,68% 6,50% 6,09% 11,28% 10,70% 13,23%

Inversién total en el sector fluvial como porcentaje de inversién total en transporte F|R| 8ae Porcentaje 5,92% 3,46% 1,49% 3,09% 4,05% 5,96%

Inversion total en transporte urbano como porcentaje de inversion total en transpotte | F | R | 8af Porcentaje 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%

1,:;;21?:81 Ministerio de Transporte como porcentaje de inversién total en FIR| 8ag Porcentaje 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
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Cuadro A 4 (consinuacion)
Series histdricas y escenario situacional objetivo “economia, demanda y operacién general” sector transporte

Millones de pesos de 2004

Inversion total sector transporte (pablica + privada) FlI1]7 1.687.340
Inversién total scctor carreteras como porcentaje de inversion total en transporte F|R | 8m: Porcentaje 78,9% ’ 79,6% 77.3% 82,2% 71,8% 81,5%
Superficie cosechada cClIi| 9 Hectareas
Poblacion (urbana/rural, menor de 15, mayor de 65) C|I]| 10 Habitantes 31.658.715 32.304.897 32.963.445
Carga de comercio exteror (sin oleoductos) C|R| 14 Toneladas 14.421.571 16.622.247 16.336.794 16.447.140 25.261.880 33.522.733
Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km) C|R |13 Millones de t-km 24.591 25.460 22902 26.244
Trifico de vehiculos en carreteras C|R | 16b Millones de veh-km 7.676 7.813 7.845 8.353 8.645 10.680
TPD promedio en carreteras C|R | 162 Vehiculos/dfa 1.148 1.163 1.205 1.130 1.213 1.488
Naves matitimas llegadas C|[R|16g Buaues 2.895 2.684 2.538 2.590 2757 2728
Naves maritimas atendidas SPR C|R| lof Naves 2.234 1.884 1.801 1.760° 1.718 1.809
Naves fluviales mayores llegadas C|R | 16h Naves 6.927 6.920 6.557
Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) C|R| 11 Pasajeros
Movimiento de pasajeros internacionales sector aéreo C|R]| 12 Pasajeros 1.339.910 1.233.520 1.155.755 1.139.877 1.133.256 1.116.598
Despacho de vehiculos en terminales de pasajeros C|R| 16c Vehiculos ’
Operaciones aéreas C| R | 16d Operaciones 936.744 944.603 782.653 719.833 868.070 847.545
Trifico sector férreo C|R| 16e Trenes despachados 1.882 2308 2.176 2.196 1.834 1.623
Inversion total sector férreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R | 8ab Porcentaje 0,13% 1,17% 1,27% 1,62% 11,22% 527%
Inversionitotal en sector maritimo como-porcentaje de inversion total en transporte F| R | 8ac Porcentaje 1,12% 0,86% 091% 2,34% 4,03% 4,22%
Inversion total en'sector aéreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R|8ad Porcentaje 14,37% 12,99% 11,71% 8,18% 7,80% 5,50%
i Inversion total en el sector fluvial €omo porcentajé de inversion total en transporte F| R 8ae Porcentaje 5,52% 5,38% 8,83% 5,65% 5,16% 3,48%
| Inversion total en wansporte urbano como porcentaje dé inversion total en transporte | F | R | 8af Porcentaje 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Inversion del Ministerio de Transporte como porcentaje de inversion total en F|R| tag Porcentaje 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
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Cuadro A 4 (continuacién)
Series historicas y escenario situacional objetivo “economia, demanda y operacion general” sector transporte

o

1.400.761

1.317.877

Inversion total sector transpotte (publica + privada) F|T]| 7 | Milonesde pesos de 2004 1.497.831 824.637 914.047 1.376.877
Inversion total sector carreteras como porcentaje de inversién total en transporte FIR| 8a Porcentaje 79,4% 822% 76,0% 69,8% 75,2% 75,8%
Superficie cosechada clI] 9 Hectéreas 4.365.820 4.845.070 5.095.055 4.862.062 4.514.910 4.533.758
Poblacion (urbana/rural, menor de 15, mayor de 65) Cli] 18 Habitantes 33.645.592 34.313.535 34.969.650 35.686.285 36.406.211 37.127.295
Carga de comercio exterior (sin oleoductos) C|IR| 14 Toneladas 34.748.556 38.080.195 42.414.350 41.887.147 43.088.602 46.186.453
Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km) C|R| 13a Millones de t-km 26.069 27.639 27.804 30.401 39.306 40.598
Trafico de vehiculos en carreteras C|[R| 16b Millones de veh-km 10.809 10.279 8.893 8.675 10.746 10.080
TPD promedio en carreteras C|R| 16a Vehiculos/dia 1.531 1.453 1.473 1.402 1.692 1.568
Naves maritimas llegadas C|R| 16g Bugues 2.662 2.730 2.693 3.229 3.682 4.159
Naves maritimas atendidas SPR C|R| 16f Naves 1.310 1.768 1.838 2.501 2.832 3.164
Naves fluviales mayores llegadas C| R| 16h Naves 5.961 6.395 6.297 6.278 5.688 6.216
Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) C|R| 11 Pasajeros

Movimiento de pasajeros internacionales sector aéreo C|R| 12 Pasajeros 1.137.775 1.136.086 1.133.825 1.297.352 1.553917 1.797.926
Despacho de vehiculos en terminales de pasajeros C|R| 16¢c Vehiculos 617.678 625.960 693.481
Operaciones aéreas C|R]| lod Operaciones 845.369 776.127 756.137 811.735 853.646 928.023
Trafico sector férreo C|R| 16e Trenes despachados 1.363 1.207 1.151 1.220 1.138 1.062
Inversion total sector férreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ab Porcentaje 4,29% 531% 11,72% 9,21% 6,98% 5,25%
Inversion total en sector maritimo como porcentaje de inversion total en transporte F[R| Bac Porcentaje 7,711% 4,23% 4,22% 7,56% 4,57% 3,89%
Inversion total en sector aéreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ad Porcentaje 5,93% 5,04% 3,96% 8,90% 10,11% 11,62%
Inversion total en el sector fluvial como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ae Porcentaje 2,63% 3,27% 4,10% 4,54% 3,10% 347%
Inversion total en transporte urbano como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8f Porcentaje 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Inversion del Ministerio de Transporte como porcentaje de inversion total en FR]| sag Potcentaje 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
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Cuadro A 4 (continuacion)
Series historicas y escenario situacional objetivo “economia, demanda y operacién general” sector transporte

Inver: total sector transporte (piblica + privada) 1 Millones de pesos de 2004 1.396.971 2.297.940 1.535.244 1.533.703 1.614 682 1.699.937 1.789.694

Inversién total sector carreteras como porcentaje de inversién total en transporte R Porcentaje 70,8% 68,0% 66,8% 63,7% 02 8% 62.8% 61 1%

Superficie cosechada B I Hectdrcas 3.745.503 3.790.069 3.699.544 3.740.044 3.850.519 3.824.620 3.798.894

Poblacién (urbana/rural, menor de 15, mayor de 65) Ci1I Habitantes 42.321.386 43.070.704 43.834.117 44.583.575 45.325.260 46.039.144 46.772.286

Carga de comercjo exterior (sin oleoductos) C|R Toneladas 75.550.715 75.494.580 71.465.028 74.413.540 91.241.437 | 100.365.581 110.402.139

Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km) ClR Millones de t-km 34.814 44.830 38.682 41.812 43.894 45.133 46.458
Trifico de vehiculos en carreteras C[R Millones de veh-km 13.456 14.132 14.024 13.331 15.594 15.156 5434

TPD promedio en casreteras CIR Vehiculos/dfa 1.983 2.083 2.330 1.910 2.250 2238 2276

Naves maritimas llegadas C|R Buques 7.472 7.337 5115 5111 5347 5595 5.857

Naves maritimas atendidas SPR C|R Naves 3.079 3.736 3.852 3.178 3305 3.438 3.579

Naves fluviales mayores llegadas [clR] Naves 4.576 4364 4237 4214 4112 2012 3914
Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) C[R Pasajeros 112.783.044 | 113.495.275 | 114713300 | 136.495.220 | 144.379.076 | 142.797.067 154,145,970

Movimiento de pasajeros. internacionales sector aéreo ClR Pasajeros 2.924.405 3.051.173 2.884.135 2.943.553 3.322.698 3.488.012 3.783.127

Despacho de vehiculos en terminales de pasajeros CjR Vehiculos 7.292.518 8.130.246 6.725.981 9.041.043 9.030.069 9.321.332 10.369.478 |
Operaciones aéreas CIR Operaciones 933.480 957.757 963.997 912.819 874.714 967.409 ‘ 986.510 \
Trafico sector férreo C|R Trenes despachados 652 609 568 530 574 538

Inversion total sector férreo como porcentaje de inversion total en transporte FIiR Porcentaje 1,18% 16,95% 10,98% 18,95% 1258% 1269%

Inversion total en sector maritimo como porcentaje de inversion total en transporte F|R Porcentaje 1,00% 0,90% 3,92% 2,66% 308%. 2,96%

Inversién total en sector aéreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R Porcentaje 9,54% 7,16% 5,55% 5,10% 856% 2.39%

Inversién total en el sector fluvial como porcentaje de inversién total en transporte F|R Porcentaje 1,23% 0,73% 0,29% 1,51% 0 04% 0.60%

Inversion total en transporte urbano como porcentaje de inversién total en transporte | I [ R Porcentaje 16,13% 5,53% 12,28% 7,39% 1193% | 1296%, 1396%,
1;;\:51;21:63c] Ministerio de Transporte como porcentaje de Inversion total en F|R Porcentaje 0,16% 0.77% 0.20% 0,68% 036% 042% 047%
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Cuadro A 4 (continuacion)
Series histdricas y escenario situacional objetivo “economia, demanda y operacion general’ sector transporte

d
Inversion total sector transporte (publica'+ privada) F T Millones de pesos dé 2004 62.665 2.701.132 yA 52 2.993.902 3151980 3.318.404 3.616
Inversion total sector carreteras como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8 Porcentaje 95.5% 54.8% 34.0% 533% 52,6% 51.8% S11%. |
Superficie cosechada Cl1I 9 Hectireas 3.623.594 3.599.220 3.575.011 3.550.964 3.527.079 3.503.354 3.479.790 1
Poblacién (urbana/rural, menor de 15, mayor de 65) ClI]-1e Habitantes 51.838.186 52,542,134 53.182.964 53.874.343 54.574.709 55.284.180 56.002.875 l
I Carga de comercio exterior (sin oleoductos) C|R| 14 Toneladas 215,142,536, 236.656.789 | 260.322.468 | 286.354.7J5 | 314.990.187 | 346.489.205 381.138.126 l
i Total de carga nacional movilizada (toneladas, t-km) C|IR| 13a Millones de t-km 58.338 59.832 61.487 63 65.005 G_G_EE_I
‘ Trifico de vehfculos en carreteras C|R| 16h Millones de veh-ktn 17.477 17.690. 17.917 18.144 18371 18.598 i
TPD promedio en carreteras C|R| 16a Vehicules/dia 2.525 2.558 2.587 2,619 2.650 2.681 2712
Naves maritimas llegadas C|R| 16g Buques 8112 8511 8927 9.364 9.825 10309 10.820
Naves maritimas atendidas SPR C|R| 16f Naves 4,794 5.006 5.230 5465 5713 5973 6248
Naves fluviales mayores llegadas C| R 16n | Naves 3.296 3.216 3.138 3.06] 2987 2915 2844 1
Total de pasajeros nacionales movilizados (todos los modos) CIR| 11 Pasajeros 342.403.487 | 403397.273 | 483.111.322 | 589.105.257 | 732.745.482 | 931.514.084 |, 1.212.967.961 !
Movimiento de pasajeros internacionales sector aéreo CIR| 12 Pasajeros 6.862.908 7.495.513 8.191.377 8.956.828 9.798.824 10.725.020 11.743.835
Despacho de vehiculos en terminales de pasajeros CIR]| 16e Vehiculos 27.756.298 33.389.475 40.751.592 50.540.830 63.806.949 82.164.537 108.158.655
@peraciones aéreas C|R| 16d Operaciones 151,649 1.180.479 1.210.831 1.242.785 1.276.427 1.311.845 1.349.133
Trafico sector férreo C|R| 106e Trenes despachados 321 301 282 264 248 232, 218
Tnversion total sector férreo como porcentaje de inversion tofal en transporte F[R| 8ab Porcentaje 13.80% 1395% [ETA 1427% 1443% 1458% 1474%
Inversion total en sector maritimo como porcentaje de inversion total en wansporte T|R| 8ac Porcentaje 2.25% 219% 2.13% 2.07% 2.02% 196%. 1.91%
Inversion total en sector aéreo como porcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ad Porcentaje 7,42% 7.34% 7.28% 7.21% 715%. 708%. 7.02%
Inversion total en el sector fluvial como potcentaje de inversion total en transporte F|R| 8ac Porcentaje 0.35% 0.33% 0.31% 0.30% 0.28% 026% 025%
Inversion total en wansporte urbano comorporcentaje de inversion total en wansporte | F [ R | 8af Porcentaje 0774 2046% 21 1% 2176% 2239% 2301% 2301%.
I;\;lesi)s;ér:edcl Ministerio de Transporte como porcentaje de inversion total en FlRr| sag Porcentaje 0.88% 0.95% 1.03% 110% 1.18% 1.26% 1.34%
Notas:

Valores en itdlica fueron calculados con interpolacién de lineal de Lagrange
- Valores subrayados cortesponden a proyecciones del modelo segin tasas del escenario y relaciones causa-efecto entre indicadores
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Tabla A5

Fuentes de informacién de las series histéricas y los escenarios

I vsad |
Millones de
F I 7 pesos de 2004 DNP-DIES-PPCI.

. Fuene

DNP-DIES-PPCI ; Ministerio-de Transporte - El Transporte en Cifras 1970-1994, 1975 -
1996.
Evaluaciones Agropecuarias URPA, UMATA. Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural -

F R 8aa P})rcexltﬂjc

c I 0 Hectareas Direccién de Politica Sectorial - Grupo Sistemas de Informacion.
s . Evaluaciones Agropecuarias URPA, UMATA. Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural -
c I 10 Habitantes Direccion de Politica Sectorial - Grupo Sistemas de Informacion.
Ministerio de Transporte - Hl transporte en cifras 1970-1994, 1975-1996 y 2003 - Anuario
C | R 14| Toncladas | distico 2004 MT.
—? R | 132 Millones de t- | Ministerio de Transporte - El transporte en cifras 1970-1994,1975-1996 y 2003 - Anuario
) km estadistico 2004 MT.
c ® | 166 Millones de | Ministerio de Transporte - El wansporte en cifras 1970-1994, 1975-1996 y 2003 - Anuatio
3 veh-km estadistico 2004 MT.
. .| Ministerio de Transporte - El transporte en cifras 1970-1994, 1975-1996 y 2003 - Anuario
7 >
C | R | 16a | Vehiculos/dia estadistico 2004 MT.
C R | 16g Buques Ministerio de Transporte - El wansporte en cifras 1970-1994, 1975-1996 y 2003 - DIMAR.
Aini 1 T -E 1ft - - 7 2 - ¢
c 16 Naves I\[mls’tc_rlo de Transporte - El transporte en cifras 1970-1994, 1975-1996 y 2003 - Informes
estadisticos Superpuertos.
C 16h Naves Ministerio de Transporte - El transporte en cifras 1970-1994, 1975-1996 y 2003.
c 1 Pasaier DANE- Ministerio de Transporte - Il transporte en cifras 1970-1994, 1975-1996 y 2003 -
) SHETOS | Anuario estadistico 2004 MT - Coorsecol Ltda. - Anuatios estadisticos UAEAC,
. DANE- Ministerio de Transporte - El transporte en cifras 1970-1994, 1975-1996 y 2003 -
C R | 12 Pasajeros

Anuario estadistico 2004 MT' - Anuarios estadisticos UAEAC.

Ministerie de Transporte - El transporte en cifras 1970-1994, 1975-1996 y 2003 - Anuatio
estadistico 2004 MT.

Ministerio de Transporte - El transporte en cifras 1970-1994, 1975-1996 y 2003 - Anuatie
estadistico 2004 MT -Divisién estadistica DAAC y UAEAC.

C R | 16c Vehiculos

C | R | 16d | Operaciones

c IR | 16e desizec‘]‘]isdos Ministerio de Transporte - El transportc en cifras 1970-1994, 1975-1996 y 2003.

F R | 8ab Porcentaje [ DNP-DIES-PPCI; Ministerio de Transporte - El transporte en cifras 1970-1994, 1975-1996.
T R | 8ac Porcentaje [ DNP-DIES-PPCI; Ministerio de Transporte - El transporte en cifras 1970-1994, 1975-1996.
F R | 8ad Porcentaje | DNP-DIES-PPCI; Ministerio de Transporte - El transporte en cifras 1970-1994, 1975-1996.
T R 8ae Porcentaje | DNP-DIES-PPCI; Ministetio de Transporte - El transporte en cifras 1970-1994, 1975-1996.
F R 8af Porcentaje | DNP-DIES-PPCI; Ministerio de Transporte - El transporte en cifras 1970-1994, 1975-1996.
F R | 8ag Porcentaje | DNP-DIES-PPCI; Ministerio de Transporte - El transporte en cifras 1970-1994, 1975-1996.
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